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Matemaattis-luonnontieteellinen tiedekunta Geotieteiden ja maantieteen laitos
Mikko Itälahti
Turku–Naantali-paikallisjunaliikenteen taantuminen sodanjälkeisen modernisaatiopolitiikan kontekstissa 
Maantiede
Pro gradu Kesäkuu 2012 119 s. + 1 liite
Pro gradu -työssäni tarkastelen Turku–Naantali-paikallisjunaliikenteen lakkauttamista vuosina 1955–
1972 suhteessa Suomen sodanjälkeisiin uudenaikaistumispyrkimyksiin, tulevaisuudenkuviin ja 
arvoilmastoon. Työni pääargumentti on, että Turku–Naantali-paikallisjunaliikenteen taantuminen ei 
ollut deterministinen, vaan valinnainen kehityskulku, ja tämä valinta voidaan ymmärtää ainoastaan 
Suomen sodanjälkeisen modernisaatiopolitiikan tulevaisuudenkuvia ja kontekstia vasten.  
 
Modernisaatiopolitiikan muotoutumisessa keskeinen tekijä oli sodanjälkeinen eurooppalaisvaikutteiden 
katkos ja yhdysvaltalaisten esikuvien vastaava voimistuminen. Omaksutussa 
uudenaikaistumisvisiossa yksityisauto tulkittiin vaurauden ja hyvinvoinnin kasvun tunnusmerkiksi, ja 
autoistumisen pyrittiin tavoitteellisesti mm. yhdyskuntasuunnittelussa. ”Tieteellisen” 
yhdyskuntasuunnittelun päätehtäväksi omaksuttiin Turun kaupunkiseudun tilallinen uudelleenjärjestely 
(auto)liikenteen kasvutarpeista lähtien, eikä paikallisjunaliikennettä huomioitu lainkaan hierarkkisesti 
hajakeskitetyn keskus- ja liikennejärjestelmän osana. Junaliikenteen paikallinen merkitys, ja sen 
käyttäjien palvelutason heikentämistä vastustavat mielenilmaukset, marginalisoitiin myös 
rautatiehallituksessa.  
 
Sekä yhdyskuntasuunnittelun että rautatiehallituksen toimenpiteet ilmensivät selvää 
modernisaatiopoliittista valintaa ja teknokraattista vallankäyttöä. Yhdyskuntarakenteen ja 
matkustajamäärien tarkasteluni osoittavat, ettei riittämätöntä matkustajakysyntää voida pitää 
pääasiallisena syynä paikallisjunaliikenteen taantumiseen. Perinteisten valtiollisten rautatiemonopolien 
rasitteena olivat tyypillisesti korkeat kiinteät kustannukset, joten ne ovat kilpailuaseman kiristyessä 
usein pyrkineet aktiivisesti eroon pitkämatkaista henkilö- ja tavaraliikennettä liikennetaloudellisesti 
heikommin tuottavasta paikallisjunaliikenteestä. Pääasiallinen syy Turku–
Naantali-paikallisjunaliikenteen taantumiseen olivatkin rautatiehallituksen junaliikenteen vetovoimaa 
heikentäneet toimenpiteet, merkittävimpänä päivä- ja ilta-aikojen junavuorojen korvaaminen 
linja-autoilla joulukuussa 1955. Tämä merkitsi paikallisjunaliikenteen tarjonnan supistamista alle 
potentiaalisen kysynnän, minkä katson ilmentävän monopolivoiton tavoittelua. Monopolien 
liikennetaloudellisesta näkökulmasta paikallisliikenteen rajoittaminen on usein optimaalista.  
 
Tutkimusotteeni on laadullinen ja perustuu kriittiseen hermeneutiikkaan. Pyrin ymmärtämään 
toimijoiden päätöksentekoprosesseja suhteessa ajankohdan konteksteihin ja tulevaisuudennäkymiin. 
Toisaalta pyrin osoittamaan, että toteutunut tulevaisuus olisi voinut olla myös toisenlainen. Tässä 
hengessä tarkastelen tutkielman loppupuolella esimerkkejä raideliikenteen kehittymisestä 
pääkaupunkiseudulta ja muualta Länsi-Euroopasta. Yhteiskuntatieteissä yleistynyt tapa tarkastella 
yhteiskunnallisia järjestelmiä oppivina systeemeinä on korostanut taakse jääneiden kehityspolkujen ja 
toteutumattomien tulevaisuuksien tuntemista, jotta näistä voidaan tietoisesti irrottautua. 
Yhteiskunnallisten instituutioiden muodostamat oppivat systeemit ja eri toimijoiden 
organisaatiokulttuurit eivät ole menneiden polkujensa determinoimia.  
 
Paikallisraideliikenne on laajalti tulkittu uudelleen 1970-luvulta alkaen. Kokemukset 
pääkaupunkiseudulta ja muualta Euroopasta osoittavat, että toimiva paikallisjunaliikenne on 
matkustajien kannalta vetovoimainen liikennemuoto. Koska palvelutasoltaan hyvän 
paikallisjunaliikenteen hyödyt realisoituvat paikallistasolla, vaatii tällaisen järjestelmän toteutuminen 
poikkeuksetta paikallisten toimijoiden aloitteellisuutta ja niille toimintavaltuudet turvaavia 
demokraattisia päätöksentekorakenteita.  Lisäksi keskeistä on yhdyskuntarakenteen ja raideliikenteen 
suunnittelun yhteensovittaminen. 
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The decline of Turku–Naantali local rail service in the context of post-war modernization policy
Geography
Master's thesis June 2012 119 p. + 1 appendix
In my master's thesis I will examine the cessation of the Turku–Naantali local train service between 
the years 1955–1972 in relation to Finland's post-war modernization efforts, future images of the 
1950's, and value goals. My main argument is that the decline of the Turku–Naantali local train traffic 
was not deterministic, but voluntary development, and the choosing of this path can only be 
understood in the context of Finland’s modernization policy.  
 
The post-war break in the European influences, and the corresponding rise of the American Fordist–
consumerist ideal, were the key factors that formed the  "Zeitgeist" of the first post-war decades. The 
private car was interpreted as a symbol of (the growth in) wealth and prosperity in the adopted 
modernization vision, and motorization was deliberately set as a goal for urban and regional planning. 
Urban spatial restructuring to enable (car)traffic volume growth, became the main task for ”scientific” 
urban and regional planning that started in the 1950s. It did not accommodate local rail services at all 
into the purist vision of hierarchic urban centres and transport system. The local importance of 
passenger rail and the protests of it’s passengers, opposing the reduction of service levels, were also 
marginalized by the State Railways’ board of trustees (rautatiehallitus). 
 
The actions taken by the urban planning actors and The State Railways clearly manifest political 
choosing of the future and technocratic exercise of power. My analysis on the community structure 
and the development of patronage levels show that the insufficient passenger demand may not be 
considered as the main cause for the decline of Turku–Naantali local rail services. The traditional 
state-owned railway monopolies have been typically burdened with high fixed costs, so they have 
often been active in cutting off the less economically productive local rail services, as the competitive 
position with road transport has intensified. The main reason for the decline of the Turku–Naantali 
local train service were thus the actions taken by the state railways’ board of trustees, that 
systematically weakened the competitivity of local rail services, especially the substitution of the 
off-peak rail service with buses in December 1955. This meant the reduction in service levels below 
the level of potential passenger demand, which I regard as an expression of monopoly profit-seeking. 
Restriction of supply is often optimal from the monopoly’s transport economic point of view, especially 
in the case of short-distance local services.   
 
The viewpoint of my research point is qualitative and based on critical hermeneutics. I try to 
understand the actors’ decision-making processes in their relation to the specific context of the 
particular time and the future prospects once open for past actors. On the other hand I try to show, 
that the actualized future could also have been different. The perspective of ”learning systems”, that 
has become prominent in the social sciences, has stressed importance of knowing the past 
development paths and unrealized futures, in order to consciously disengage from the undesirable 
pathways. Social institutions and organizational cultures are not determined by their pathways.  
 
Local rail has been widely re-interpreted since the 1970's. Experience from the Helsinki metropolitan 
area, as well as from elsewhere in Europe, shows that the well-functioning local rail service is an 
attractive mode of transport for passengers. As the benefits from local rail are mainly realized at the 
local level, the implementation of such a system, however, invariably requires the initiative of local 
actors, as well as democratic decision-making structures securing their actual implementation power. 
In addition, the coordination of planning between it the community structure and rail transport is 
essential.  





































































Tutkimukseni sai alkunsa ihmettelystä. Saksankielisen Euroopan matkakokemusten 
perusteella paikallisjunilla pääsi tihein vuorovälein suhteellisen pienillekin paikkakunnille. 
Asuessani vaihto-opiskelijana vuonna 2006 Lundissa, huomasin saman pätevän ainakin 
Etelä-Ruotsissa. Suomessa näin ei kuitenkaan ole, ja käymissäni keskusteluissa olen 
huomannut asiantilaan useimmiten suhtauduttavan ”luonnollisena” seurauksena 
suomalaisista erityisoloista: pienestä väestöpohjasta ja harvasta asutuksesta. Maan 
keskimääräinen asukastiheys ei kuitenkaan kerro mitään väestön sijainnista rataverkkoon 
nähden, ja lisäksi väestömaantieteelliset tekijät ovat nähdäkseni riittämättömiä selityksiä 
sille, miksi paikallinen raideliikenne Suomessa puuttuu Helsingin seutua lukuun ottamatta 
myös suurimpien kaupunkien ympäristöistä.  
On selvää, että raidejoukkoliikenteen mielekkyys edellyttää riittävän väestöpotentiaalin 
mahdollistamaa kysyntää. Kuitenkaan palvelutasoltaan hyvä ja matkustajien kannalta 
vetovoimainen raideliikennejärjestelmä ei ole tämän kysyntäpotentiaalin kausaalisesti 
aiheuttama seuraus. Länsi-Euroopan kontekstissa jokaisen maan erityiset, historialliset 
kehityspolut ja/tai tietoiset päätökset irrottautua niistä selittävätkin paljon keskimääräistä 
asukastiheyttä paremmin rautatieliikenteen merkitystä maan liikennejärjestelmässä.  
Viime vuosina yhteiskuntatieteissä yleistynyt tapa tarkastella yhteiskunnallisia järjestelmiä 
oppivina systeemeinä on korostanut taakse jääneiden kehityspolkujen ja toteutumattomien 
tulevaisuuksien tuntemista. Tietyssä diskursiivisessa kentässä ajan mittaan syntyneet 
tulkinnat ilmiöistä, toimijoiden muodostamat koalitiot ja instituutiot rajaavat kehityksen ja 
kehittämisen mahdollisuuksien avaruutta. Ns. propabilistisen suuntauksen piirissä on 
ihmismaantieteessäkin korostettu, että jokin kehityskulku, jota yhdellä (usein kielellisellä) 
alueella pidetään mahdollisena tai todennäköisenä, saattaa toisessa ympäristössä näyttää 
hyvin epätodennäköiseltä. Yhteiskunnallisten instituutioiden muodostamat oppivat 
systeemit ja eri toimijoiden organisaatiokulttuurit eivät kuitenkaan ole menneiden 
polkujensa determinoimia, ja myöhemmin kielteisiksi tulkituista kehityspoluista voidaan 
tietoisesti irrottautua. Näkökulma siis korostaa menneestä oppimista tulevaisuuden toimien 
suuntaamisessa (Sotarauta 1998: 133–134). Kriittisessä katsauksessani tarkastelen tässä 
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hengessä Turku–Naantali-paikallisjunaliikenteen lakkauttamista vuosina 1955–1972. Pyrin 
tulkitsemaan ja ymmärtämään kehityskulkua suhteessa 1950-luvun Suomelle jossain 
määrin ainutlaatuiseen modernisaatiopolitiikkaan, sen tulevaisuudenkuviin ja 
arvoilmastoon. Tämän laajemman kontekstin ymmärtämisessä olen suuresti velkaa 
Johanna Hankosen (1994) väitöskirjalle Lähiöt ja tehokkuuden yhteiskunta.  
Näkökulmani mukaan raideliikenteen korvautuminen linja-autoilla ei ollut arvoneutraali, 
itseohjautuva prosessi, jossa vanhanaikainen ja tehoton teknologia häviää 
tarkoituksenmukaisemmalle ja tehokkaammalle teknologialle avoimessa kilpailussa. 
Sosiaalisessa todellisuudessa kaikki asiantilat ovat seurausta arvosidonnaisista valinnoista, 
mikä on seurausta inhimillisen tietoisuuden tulevaisuuteen suuntautuvasta luonteesta: 
”Kaikki päätöksenteko pyrkii vaikuttamaan tulevaisuuteen ja on (siten) 
perustavanlaatuisesti arvosidonnaista. Ilman arvoja ei olisi motivoitua toimintaa eikä 
toteutuvalla tulevaisuudella olisi mitään väliä” (Kamppinen 2002: 36).  
Tutkielmani aluksi haluan vielä lausua erityiskiitokseni Mikko Laaksoselle ja Antero 
Alkulle tutkimusprosessin eri vaiheissa saamistani asiantuntevista sisällöllisistä 
kommenteista. Kiitän myös ohjaajaani, professori Markku Löytöstä rohkaisusta ja 
avomielisyydestä tutkimusideoilleni, VR:n kirjaston, Raision kaupungin- ja 
Kirkkonummen kunnanarkistojen henkilökuntaa avuliaisuudesta, ja Anna Vuolantoa 




Aluemaantieteen perinteisen kiinnostuksen kohde on tietyin perustein rajatulla alueella 
esiintyvä inhimillisen toiminnan ja luonnonympäristön muodostama toiminnallinen 
kokonaisuus ja siinä vallitsevat vuorovaikutussuhteet. Esimerkiksi kulttuurimaisema 
visuaalisesti havaittavavana, rajattuna kokonaisuutena, oli erityisesti toiseen 
maailmansotaan asti vaikutusvaltaisen ”klassisen” aluemaantieteen perinteinen 
tutkimuskohde. Useimmissa nykyisissä, ainakin jossain määrin ainutkertaisia alueita 
tarkastelevissa tutkimusotteissa kohteena ovat maisemakokonaisuuden sijaan pikemminkin 
tietyin perustein tunnistettavat alueelliset järjestelmät. Pro gradu -työssänikin 
kiinnostuksen kohteena on tietyllä alueella vaikuttava liikennejärjestelmä ja sen kehityksen 
kannalta relevanteiksi tulkitut, alueen empiirisellä tasolla tunnistettavat 
vuorovaikutussuhteet. Kuitenkin maantieteen tarkastelemalla alueen kokonaisvaltaisella 
(holistisella) tasolla yksittäiset ilmiöt näyttäytyvät yhteenkietoutuneena toisiin, 
rinnakkaisiin kehitysprosesseihin, joiden kanssa ne muodostavat kompleksisia 
vuorovaikutussuhteiden järjestelmiä.  
Harveyn (1973/1999: 149–151) mukaan maantieteen kriittinen potentiaali nousee juuri 
mahdollisimman kokonaisvaltaisesta tarkastelutavasta. Kriittisen tutkimuksen tavoitteena 
voi olla tietyn ilmiön kehityksen ja seurausten tulkitseminen suhteessa paikalliseen 
tapahtumaympäristöönsä (kontekstiinsa). Maantieteeseen on kuitenkin ikään kuin sisään 
kirjoitettuna kiinnostus sen tutkimien prosessien tilallisiin vuorovaikutussuhteisiin ja 
näiden kompleksisiin seurauksiin paikalliselta aina globaalille aluetasolle asti. Kriittisen 
maantieteen on ollut luontevaa sisällyttää näkökulmiinsa erityisesti 1960- ja 1970-lukujen 
taitteen tienoilta lähtien karttunut tieto maapallon ekologisten ja materiaalisten resurssien 
rajallisuudesta (josta varmasti tunnetuimpana esimerkkinä Meadows et al:n (2005) Limits 
to Growth, julkaistu alun perin 1972). Esimerkiksi Peet (1998: 3) katsoo juuri 
maantieteilijöiden kokonaisvaltaisen tarkastelun kyvyn moraalisesti velvoittavan 
maantieteilijöitä mm. sosiaalisten järjestelmien ja yhteiskunnallisten valintojen 
todennäköisistä ekologisista seurauksista informoimiseen.  
Laajan tarkastelun avaaman kriittisen näkökulman mahdollisuus on perusteluni 
aihevalinnan laajuudelle. Merkityksellisen tulkinnan tavoitteleminen on väistämättä jossain 
määrin tapahtunut empiirisen syvyyden kustannuksella. Tutkimuskohteeksi valitun 
vuorovaikutussuhteiden järjestelmän rajaus on siis joustava, ja olen sitä harkinnan mukaan 
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muuttanut prosessin kuluessa. Mikäli olisin keskittynyt yksinomaan esimerkiksi 
yhdyskuntarakenteen kehitykseen tai rautatiehallituksen päätöksentekoon, olisi näitä 
aiheita ollut mahdollista lähestyä syvällisemmin. Katson kuitenkin, että asettamalla 
lakkauttamiskehityksen suhteeseen ajan ja tilan kanssa, ja pyrkimällä ymmärtämään 
valtionrautateiden järkeilyjä suhteessa tulevaisuudenkuviin, muuttuviin arvoihin ja 




Maantieteen tutkimat alueelliset kompleksit ovat siis tyypillisesti kompleksisia seurauksia 
mm. sosiaalisten, teknologisten, ja fysiologis-ekologisten prosessien yhteenkietoumisesta. 
Maantieteellisten kompleksien, kuten kulttuurimaiseman, syntyyn johtaneiden 
historiallisten kehityskulkujen loogisesti aukoton, kausaalinen selittäminen katsotaan 
kuitenkin nykyisin yleisesti mahdottomaksi (esim. Peet 1998: 1–3). Tutkimuksellisena 
tavoitteena voi kuitenkin olla tietyllä alueella ilmenevien tilallisten järjestestysten, tilallis-
ajallisten kehityskulkujen ja tapahtumien ymmärtäminen niissä ilmaisunsa saavien 
ideologioiden ja päämäärien kautta (Guelke 1982: 1–2). Martinin (2004) Menneiden 
tulevaisuuksien metodologian mukaan kulttuurimaisemalle esitettynä kysymys ”miksi?” 
johtaa deterministisen selittämisen hetteikköön, kun taas kysymykset ”miksi milloin?” ja 
”miksi mitä?” ovat järkeviä hermeneuttisia lähtökohtia. Kompleksisten prosessien 
kausaalisten alkusyiden etsimisen sijaan voimme päästä pidemmälle pyrkimyksessä 
ymmärtää menneisyyden toimijoita heille tiettynä ajanhetkenä avoimena olleiden 
tulevaisuuden näkymien kautta.  
Tässä työssä kiinnostukseni kohteena ovat empiirisesti tarkasteltavaksi toteutuneen 
maailmantilan ohella myös menneet tulevaisuudet, siis historiaan jääneet potentiaaliset, 
mutta käyttämättömät toisin valinnan mahdollisuudet. Mikä tahansa tulevaisuus ei 
kuitenkaan ole minä tahansa hetkenä valittavissa. Siihen, mikä mahdollisista maailmoista 
valikoituu toteutuvaksi, vaikuttavat ensinnäkin eri toimijoiden tavoitteet, näiden välinen 
kilpailu ja toimijoiden valtasuhteet. Lisäksi toimijoiden valinnanvapautta rajoittavaan 
reunaehtokontekstiin sisältyy lukuisia toimijoista riippumattomia luonnollisia 
(fysiologisia), sekä yhteiskunnallisia (psykologisia, taloudellisia ja sosiaalisia) rajoitteita 
(Kamppinen ym. 2002: 24–25). Yhteiskunnalliset rajoitteet poikkeavat kuitenkin 
universaaleista, fysiologisista rajoitteista ontologisesti merkittävällä tavalla, sillä suuri osa 
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yhteiskunnallisista rajoitteista on sopimuksenvaraisia ja siten neuvottelun alaisia 
(Kamppinen ym. 2002: 24–25).  
Yhteiskuntatieteiden vaikutusvaltaiseksi suuntaukseksi nousseessa diskurssianalyysissä 
pyritään tyypillisesti paikantamaan ja ”purkamaan” arkisina itsestäänselvyyksinä esiintyviä 
puhetapoja ja järkeilyjä osoittamalla näiden ideologiset reunaehdot ja kytkeytyminen 
hegemonisiin valtarakenteisiin (Jokinen ym. 1993: 81). Hegemonisten diskurssien 
jäljittämisessä lähdetään liikkeelle diskursiivisen kentän heterogeenisyyttä kahlitsevien 
kulttuuristen itsestäänselvyyksien paikantamisessa (sama). Seuraavat Jokisen ym. (1993: 
17) listaamat epistemologiset lähtökohdat ovat yhteisiä kaikille kriittis-emansipatorisille 
tutkimusotteille: 1) oletus kielen käytön sosiaalista todellisuutta rakentavasta luonteesta, 2) 
oletus useiden rinnakkaisten ja keskenään kilpailevien merkityssysteemien olemassaolosta 
ja 3) oletus merkityksellisen toiminnan kontekstisidonnaisuudesta. 
Thomas Ekman (2003) puhuu väitöskirjassaan Spår i vägen – Teknikval, politik och 
spårvägstrafik i Stockholm 1920–2002 tulkintajoustavuuden (tolkningsfleksibilitet) 
kaventumisesta leimallisena piirteenä raitioliikenteen taantumiskausille 1900-luvulla. 
Näille on hänen mukaansa ominaista juuri yhden (kielteisen) tulkinnan raitioteistä – siis 
tietynlaisen diskurssin – muuttuminen dominoivaksi ja muita tulkintamahdollisuuksia 
tukahduttavaksi. Diskursseissa ilmenevälle valtapuheelle on ominaista, ettei se estä 
kritiikin esittämistä, mutta kykenee marginalisoimaan sen (Tynkkynen 2010). 
Teknologisissa muutoksissa on siis olennaisesti kyse vallasta. Liikennejärjestelmiä 
ylläpitävillä ja suunnittelevilla organisaatioilla (esim. rautatiehallitus, Varsinais-Suomen 
aluesuunnitelmaliitto) oli käytössään merkittäviä valtaresursseja niiden 
asiantuntijastatukseen liittyen. Tällaisesta asiantuntija-asemasta voidaan helposti tuottaa 
retorisesti vakuuttavaa puhetta, joka näyttää objektiiviselta tiedolta, ja jota 
systeemikulttuurin ulkopuolisten kriitikoiden on vaikea tai mahdoton haastaa. Esimerkiksi 
paikallisjunaliikenteen lakkautuksia vastustaneilla junamatkustajilla ei ole ollut käytössään 
likimainkaan samanveroisia valtaresursseja.  
Tulevaisuuden valinnan ymmärtämisessä on siis pyrittävä ymmärtämään menneisyyden 
toimijoita näille avoimina näyttäyneistä tulevaisuuden näkymistä käsin, ja lisäksi pyrittävä 
huomioimaan toimijoiden valta-asema. Kenen tulevaisuudenkuvaa toteutunut maailma 
eniten muistuttaa? Toisaalta historiallisia toisin valinnan mahdollisuuksia jäljitettäessä 
tarvitaan myös herkkyyttä fysiologisten, taloudellisten ja teknologisten rajoitteiden 
huomioimiselle. Esimerkiksi materiaalisen maailman niukkuus ja ilmiöiden aikaisemmat 
kehityspolut rajoittavat merkittävästi poliittis-taloudellisten ja teknologisten muutosten 
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nopeutta ja valinnan vapausasteita.   
 
Metodologisena pääratkaisunani on triangulaatio. Pyrin yhä parempaan ymmärrykseen 
keskeisten toimijoiden päätöksenteon motiiveista valaisemalla näitä mahdollisimman 
kattavasti eri kulmista, erilaisten maantieteellisten metodien ja aineistojen avulla. Erilaisten 
apumenetelmien (kartografinen analyysi, tilastolliset tarkastelut) käyttöä ja niiden tulosten 
tulkintaa ohjaa ”kokoavana” menetelmänä hermeneuttinen ajattelu, erilaisten 
osatarkastelujen tulkinta suhteessa jo tiedettyyn kokonaisuuteen, ja kokonaisuuden 
uudelleentulkinta uusien tarkastelujen valossa. Koska näin muodostetun tulkinnan tärkein 
ominaisuus on sen sisäinen konsistenttius, korjataan tarvittaessa jo muodostettua 
kokonaiskäsitystä uusien osatarkastelujen tarkastelujen tuottaman ymmärryksen varassa.  
Hermeneuttisen ymmärryksen katsotaan syntyvän, kun ilmiölle saadaan konsistentti selitys 
yksilön tai ryhmän ajatusten merkityksellisenä ilmauksena, näin saavutettu ymmärrys on 
sopusoinnussa käytetyn (ja kriitikoiden vapaasti käytettävissä olevan) lähdeaineiston 
kanssa, ja lisäksi kaikkiin ilmiön tutkijassa herättämiin kysymyksiin on vastattu (Guelcke 
1982).  
Tutkimuksen kannalta ongelmana on kuitenkin aineistojen hiljaisuus. Esimerkiksi 
rautatiehallituksen dokumenteissa heijastuu rautatiehallituksen valtapositioon kytkeytyvä 
tapa esittää päätökset ”annettuna”, ilman niiden perusteisiin liittyvää kattavaa 
argumentaatiota. Kuitenkin juuri tekstin olettamat itsestäänselvyydet tulisi pyrkiä 
dekonstruoimaan. Peet:n (1998: 46) mukaan Martin Heideggerin esittämän hermeneuttisen 
menetelmän tärkeä tavoite onkin tekstin ”piirittäminen” kysymällä mitä teksti ei sano. 
Tavoitteena on tilanne, jossa tutkija ymmärtää tekstiä sen alkuperäistä tuottajaa paremmin, 
koska teksti paljastaa tutkijalle suhteensa laajempaan kontekstiin. Hermeneuttinen 
tutkimusprosessi muistuttaakin Guelcken (1982: 82) mukaan kokonaisuudessaan suuresti 
salapoliisin työtä – tutkijan on etsittävä huolellisesti johtolankoja, mutta myös käytettävä 
mielikuvitustaan ja rakennettava loogisia kytköksiä eri seikkojen välille. Itsestään selvää 
myös on, että tutkijan on testattava konstruoimaansa tulkintaa kaiken käytettävissä olevan 
näytön avulla.  
Ns. hermeneuttisen kehän periaatteen mukaisesti itse tutkimusprosessi onkin siis sen 
jatkuvaa uudelleenkirjoittamista. Omassa työssäni monia loogisia kuiluja on matkan 
varrella täytynyt silloittaa apuoletuksilla, joista monien alkuperäisestä oikeellisuudesta 
olen voinut varmistua tutkimusprosessin kuluessa, kun taas toisia on taas täytynyt uuden, 
tulkinnallisen tiedon varassa korjata rajustikin. Lopulta kuitenkin kokonaisymmärrys 
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ilmiöstä saavuttaa saturaatiopisteen, jolloin sen eri osaulottuvuuksien uudet tarkastelut 
heijastavat takaisin enää vain jo pääpirteissään aiemmin tiedettyä. Tutkimusteksti voidaan 
katsoa sisällöllisesti valmiiksi, kun uusia tulkintoja, jotka olisivat ristiriidassa jo aiemmin 
ymmärretyn kokonaisuuden kanssa, ei enää synny. Tässä vaiheessa on aika altistaa se 




Idealismi, eli historiallisen substanssin näkeminen ontologisesti ihmismielten luomuksena 
tuottanut radikaaleja epistemologisia puheenvuoroja, joissa yhteiskunnallinen totuus 
nähdään pikemminkin ”keskusteluna” kuin representaationa (realismi) (ks. esim. Graham 
2002: 186–187). Niille mahdollisille kriitikoilleni, jotka syyttävät minua historian 
ideologisesta tulkinnasta, voin vain sanoa, että tutkimusaineistoissanikin ilmenevien 
ideologioiden objektivististen naamiointipyrkimysten valossa pidän parempana, ettei 
yhteiskuntaa tutkiva tiede edes yrittäisi väittää olevansa arvovapaata. Ihmismielen 
tuottamien merkitysten tutkija ei voi paeta omaa ihmisyyttään, elämänkokemuksensa ja 
arvojensa merkitystä. Tästä syystä katson, että ne olisi pikemminkin artikuloitava selvästi 
ja niiden vaikutus mm. tutkimusaiheiden valintaan tiedostettava. Kuitenkin pyrkimys 
totuuteen – tai ehkä paremminkin totuudenrakkaus – on vapaan tieteen korkein arvo, joka 
erottaa sen propagandasta. Totuus sinänsä voi tuskin koskaan olla yksittäisen tutkijan 
hallussa. Sitä voidaan kyllä lähestyä, mutta tuskin koskaan saavuttaa (Guelcke 1982: 38–
54). Käsityksellään totuudesta keskusteluna Graham (2002) tarkoittanee juuri näkemystä 
totuudesta jatkuvana, täydentyvänä prosessina, joka asuu tutkijan oman mielen sijaan 
pikemminkin tutkijan ulkopuolisessa yhteiskunnallisen vuorovaikutuksen tilassa. Tällaisen 
avoimen keskustelun onnistumisen edellytys kuitenkin on, että yksittäiset tutkijat 
hyväksyvät ja tunnustavat oman ymmärryksensä osittaisuuden ja sidonnaisuuden omaan 
subjektipositioonsa. Parhaimmillaan tämä tarkoittaa ymmärtävää, vapaata asennetta, joka 





Vaikka tutkimukseni ote on historiallinen, on sen toiminnallinen motiivi 
tulevaisuusorientoitunut. Teoreettisena motiivinani on puolestaan induktiivis-
positivistisessa liikennemaantieteessä kenties yhä vaikutusvaltaisen ymmärtämismallin, 
teknologisen determinismin, haastaminen, ja ainakin jossain mielessä uuden kriittisen 
lähestymistavan soveltaminen perinteiseen liikennemaantieteelliseen ongelmaan. 
Toiminnallinen motiivini on sen kriittisen tietopohjan kasvattaminen, jonka kautta 
ekologisesti ja sosiaalisesti vahingollisen henkilöautojärjestelmän polkuriippuvuuksista on 
mahdollista irrottautua.  
Perinteisissä länsimaissa – ja myös kehittyvissä maissa – vallitsevaksi 
liikennejärjestelmäksi noussut henkilöautojärjestelmä on Urryn (2008: 344) mukaan 
kompleksinen systeemi, joka juontaa juurensa 1890-luvun Yhdysvaltoihin. 
Autojärjestelmän läpimurrossa ei ollut kyse siitä, että se olisi vastannut käytössä olleita 
liikennemuotoja paremmin samoihin liikkumistarpeisiin, vaan pikemminkin auto oli 
vetoava populaarikulttuurin tuote, joka loi kokonaan uusia tarpeita. Teknologioiden 
sosiaalisessa konstruktiossa on kyse teknologioiden taipumuksesta aiheuttaa 
polkuriippuvuuksia, eli tehdä itsensä välttämättömiksi muuttamalla kulttuuriin sisältyviä 
sosiaalisia odotuksia ja ympäröiviä olosuhteita (Sachs 1999:12–16).  
Teknologioiden käyttö aiheuttaa myös emergenttejä seurauksia, joita ei niitä käyttöön 
otettaessa useinkaan ole osattu ennakoida (Urry 2008: 343). Tyypillinen esimerkki on 
henkilöautojärjestelmän laajenemiseen, eli henkilöautoihin perustuvan liikkuvuuden 
helpottumiseen olennaisesti liittyvä yhdyskuntarakenteen hajautumistaipumus. 
Autoliikennejärjestelmän ekologisista, sosiaalisista, esteettisistä ja kulttuurisista 
seurauksista ovat viimeaikaisessa tutkimuskirjallisuudessa tarkemmin kirjoittaneet mm. 
Baeten (2000), Cullinane & Cullinane (2003), de Vasconcellos (2005), Taylor (2006), 
Preston & Rajé (2007) ja Sovacool (2009), vain muutamia mainitakseni. Urry (2008: 343) 
esittää jo yllä siteeratussa artikkelissaan loogisen johtopäätöksen, että koska nykyisen 
autojärjestelmän läpimurto ei ollut vältättämätön, ei sen ole välttämättä oltava olemassa 
myöskään tulevaisuudessa. Autojärjestelmän kaltaiset kompleksiset järjestelmät saattavat 
Urryn mukaan muuttaa käytöstään, jos tietty kynnys järjestelmän kriisiytymisen kautta 
ylittyy ja taustamuuttujien arvo muuttuu (Urry 2008: 344). Kaikkien mahdollisten teknis-
taloudellisten keinojen menestys autoilun vähentämisessä on kuitenkin oletettavasti 
vastaisuudessakin rajallinen, koska kompleksista henkilöautojärjestelmää ylläpitävät 
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taustamuuttujat eivät ole yksinomaan teknis–taloudellisia eivätkä rationaalisia (mm. 
Sovacool 2009). Tällä tutkimuksellani pyrinkin osaltani kyseenalaistamaan käsitystä 
kulttuurimaisemaa muovaavan teknologisen kehityksen rationaalisuudesta. 
Menneisyydestä voidaan oppia, mutta uuden tulevaisuuspolun valintaa ei saada 
tapahtumaan yksinomaan teknisellä korjausliikkeellä, ilman muutosta arvoissa ja 
sosiaalisissa arvostuksissa, eikä ilman näiden päämäärien tuomista julkiseen keskusteluun.  
 
1.7 Aineistot ja tutkimuskirjallisuus  
Varsinaisista lähdeaineistoista tärkeimpiä ovat olleet eri toimijoiden julkaisemat viralliset 
julkaisut sekä arkistoista löytyvät pöytäkirjat ja muut dokumenttiaineistot. 
Valtionrautateiden 25-vuotiskertomukset, Rautatieliikenne-lehti, kulkulaitosneuvoston 
kokousten pöytäkirjat ja rautatiehallituksen lähettämät kirjeet radanvarren 
kunnanhallituksille ovat olleet perustana rautatiehallituksen maailman- ja 
tulevaisuudenkuvien hahmottamiselle. Maankäytön suunnittelun toimijoiden osalta 
vastaavassa roolissa ovat olleet Naantalin–Turun radan vaikutusalueen kuntien arkistojen 
dokumentit (ja myös tutkielman lopussa käsiteltävän Kauklahti–Kirkkonummi-rataosan 
osalta Kirkkonummen kunnanhallituksen dokumentit), erityisesti kokouspöytäkirjat ja 
niiden liitteet kuten kirjeet, yleiskaavaluonnokset jne. 
Näiden aineistojen kriittisen tulkinnan viitepisteinä ovat toimineet mm. rautatietalouden 
osalta osin samat lähteet, mutta myös erityisesti rautatietilastot ja muu eri lähteistä koottu 
tilastoaineisto. Erityisesti peruskartta-aineistot ja Suomen virallisen tilaston 
väestölaskentatiedot ovat tarjonneet sen perustan, joiden pohjalta käsitys tutkimusalueiden 
yhdyskuntarakenteen kehityksestä ja raideliikenteen potentiaalista on syntynyt, ja jonka 
varaan koko kriittisen näkökulman mielekkyys pohjimmiltaan rakentuu.  
Tutkimuskirjallisuuden puolelta näkökulmani muotoutumiseen on jo aiempana mainittujen 
teoreetikkojen ohella vaikuttanut ensinnäkin olennaisesti Johanna Hankosen väitöskirja 
Lähiöt ja tehokkuuden yhteiskunta (Hankonen 1994). Väitöskirjassaan Hankonen kuvaa 
yksityiskohtaisesti kuluttajuusyhteiskunnan idean läpilyöntiä ja poliittisen konsensuksen 
syntymistä Suomessa 1950-luvulta alkaen. Hankosen kuvaama modernisaatiopolitiikka 
perustui poliittiseen konsensukseen, jonka keskiössä olivat fordistiset opit tuotannon ja 
kulutuksen kasvattamisesta parantuvan elintason perustana, omavaraistalouden 
hylkääminen ja kaupungistumista tarkoittavan rakennemuutoksen edistäminen. 
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Talouskasvun ja siihen olennaisesti liittyvä tehokkuuden ajatus löi Suomessa itsensä läpi 
vasta 1950-luvulta alkaen: 
 
“Suunnitelmallisen makrotaloudellisen kasvupolitiikan avulla tavoiteltiin 
suomalaisen yhteiskunnan rakennemuutoksen jouduttamista kansainvälisen 
taloudellisen kanssakäymisen edistämiseksi. Tämä kehitysvaihe, joka oli osa läntisen 
teollisen kapitalismin maailmanlaajuista leviämistä, alkoi jo 1950-luvulla, ja eteni 
erilaisina kaupungistumiseen liittyvinä ilmiöinä sekä ajassa että tilassa” (Hankonen 
1994: 13).  
 
Empiiriseltä näkökulmaltaan omaa tutkimustani on voimakkaasti inspiroinut Edgar 
Tennysonin (1989) artikkeli Impact on transit patronage of cessation or inauguration of 
rail service, jossa Tennyson valottaa empiirisesti raideliikenteen – erityisesti raitioteiden – 
lakkautusaaltoa ja sen seurauksia joukkoliikenteen matkustajamäärille Yhdysvaltojen 
kaupungeissa toisen maailmansodan jälkeen. Erityisen merkittävä on Tennysonin havainto, 
että raideliikenne on ylivertainen linja-autoliikenteeseen nähden kyvyssään houkutella 
matkustajia. Raideliikenteen lakkautukset siis edistivät joukkoliikenteen taantumista 
kokonaisuudessaan. 
Thomas Ekmanin (2003) väitöskirja Spår i vägen – Teknikval, politik & spårvägstrafik i 
Stockholm 1920–2002 on ollut lopulta suureksi hyödyksi tutkimukseni viimeisellä 
kirjoitus- ja tulkintakierroksella. Ekmanin jäljittämät, 1900-luvun mittaan tapahtuneet 
muutokset suhtautumisessa raitioteihin ovat puhutteleva osoitus kaupunkikehityksen 
perustavanlaatuisesta ideologisuudesta. Omaa tutkimustani tilallisesti ja ajallisesti sivuaa 
läheisesti myös Hanna Sirkiän (2003) Turun raitioteiden lakkauttamista käsittelevä pro 
gradu Hyvästi ny sitt’, raitsikat. Raitiotieliikenteen kohtalo näissä kaupungeissa on ollut 
elimellisesti sidoksissa tulkintoihin raidesidonnaisuudesta ja tieliikenteen kehityksen 
tulevaisuudenkuviin. Teoreettisesti Ekman (2003) tukeutuu voimakkaasti tekniikan 
historian SCOT (Social Construction of Technology) ja LTS (Large Technological 
Systems) -tutkimustraditioihin. Näissä on pääpiirteissään kysymys näkemyksestä, jonka 
mukaan teknologiset järjestelmät koostuvat sekä teknisistä että sosiaalisista 
komponenteista. Liikenneteknologisissa valinnoissa merkittävä valta-aspekti sisältyy 
Ekmanin mukaan jo ongelmien määrittelyyn, joka tapahtuu tietyn systeemikulttuurin 
sisällä, missä tapahtuu myös tulkintojen hegemonisoituminen (Ekman 2003: 26–28). Tämä 
aspekti on olennainen, kun pohditaan vaikkapa kysymyksiä, kuten miksi Naantalin 
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paikallisjunaliikenne tuotti tappiota? Entä miksi rautatieliikennöinnin käytäntöjä ei 
modernisoitu kustannustehokkaammiksi? 
Tapaustutkimukselleni mielenkiintoisen vertailukohdan tarjoaa myös Zbigniew Taylorin 
(2006) tutkimus rautaesiripun avautumisen jälkeisestä rakennemuutoksesta 1990-luvun 
Puolan rautateillä. Lähtökohta Taylorin kuvaamalle rakennemuutokselle muistuttaa jossain 
mielessä valtionrautateiden toimintaympäristön tilannetta 1950-luvulla: modernisoitumisen 
näkymään kytkeytyvä vaurastumisen ja autoistumisen ihanne muodostaa yhteiskunnallisen 
reunaehtokontekstin, jossa rautatiemonopolin liiketaloudellisten tappioiden legitimiteetti 
asettuu lisääntyvästi kyseenalaiseksi. Seurauksena on rautateiden heikkouden aika, jossa 
tappioiden pienentäminen tehokkuutta parantavien investointien kautta käy vaikeaksi, sillä 
lisääntyvät tieliikenneinvestoinnit kilpailevat menestyksekkäästi poliittisesta suosiosta 
rautatieinvestointien sijaan. Toisaalta Puolan valtiollinen rautatielaitos PKP oli heikosti 
valmistautunut tällaiseen kilpailuasemaan, koska sillä oli rasitteenaan historian saatossa 
rakentunut hierarkkinen, innovaatiokyvyltään jäykkä ja työvoimavaltainen organisaatio. 
Taylorin (2006: 140) mukaan valtion osakeyhtiöksi muutettu PKP laski paikallisliikenteen 
kattavan vain 18–33 % kuluistaan, kun taas kaukoliikenteen lipputulot kattoivat noin 80 % 
kustannuksista. Seurauksena PKP alkoi maksimaalisesti karsia erityisesti lyhytmatkaista 
kaupunkien lähiliikennettä (suburban traffic; Taylor 2006: 137–140). Tämän liikenteen 




Ensimmäisessä empiirisessä luvussa (2) pyrin antamaan yleiskuvan Turun ja Naantalin 
välisen liikenteen, yhdyskuntarakenteen ja matkustajamäärien kehityksestä 1950-luvun 
puoliväliin asti. Tarkastelen myös rautatiehallituksen roolia paikallisjunaliikenteen 
taantumiskehityksessä erityisesti tariffipolitiikan näkökulmasta. Lisäksi arvioin linja-
autoliikenteen kilpailun vaikutuksia matkustajamäärien kehitykseen. Kolmannessa luvussa 
tarkastelen taantumiskehityksen kannalta tärkeimpänä pitämääni yksittäistä päätöstä, 
paikallisjunien ilta- ja päivävuorojen korvaamista linja-autoilla vuonna 1955. Huomiota 
saavat niin muutoksen synnyttämät paikalliset reaktiot kuin rautatiehallituksen julkituomat 
perustelut. Tarkastelen myös junien linja-autoilla korvaamisen vaikutuksia jäljelle 
jääneeseen junaliikenteeseen, liikenteessä käytettyä kalustoa sen taloudellisuuden kannalta 
ja junaliikenteen kehitystä sen lopulliseen lakkauttamiseen saakka.  
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Työni pääargumentti on, että paikallisjunaliikenteen taantuminen on ymmärrettävissä vain 
suhteessa Suomen sodanjälkeisen modernisaatiopolitiikan tulevaisuudenkuviin. Siksi 
tarkastelen neljännessä luvussa yhdyskuntarakenteen suunnittelua, pohjautuen 1950-
luvulla alkaneen kaavoitus- ja aluesuunnittelutoiminnan tuottamiin dokumentteihin. 
Tarkastelun keskiössä ovat modernisaatiopolitiikan tulevaisuudenkuvat ja 
paikallisjunaliikenteen huomioiminen liikennejärjestelmässä. Viidennessä luvussa siirryn 
paikalliselta aluetasolta tarkastelemaan valtionrautateiden taloudellista 
reunaehtokontekstia, valtakunnan tason liikennepoliittista toimintaympäristöä ja 
valtionrautateiden taloudellista tilannetta sekä vertaan myös valtionrautateiden ja 
yksityisen linja-autoliikenteen kustannusrakennetta.  
 
Tutkielmani kriittinen potentiaali nousee erityisesti yhdyskuntarakenteen tarkastelun 
paljastamasta kysyntäpotentiaalista, sekä paikallisjunaliikenteen lakkauttamisen 
yhdyskuntarakennevaikutuksista, minkä vuoksi kontekstuaalisen analyysin jälkeen siirryn 
kuudennessa luvussa yhdyskuntarakenteen ja sen muutoksen empiiriseen tarkasteluun. 
Tarkastelen yhdyskuntarakenteen muutosta Turku–Naantali-rataosan varressa vuosina 
1960–1980 tarkastellaan kolmiosaisena, korologista matriisia hyödyntävänä aikasarjana. 
Tutkielman viimeisessä luvussa pohdin Turku–Naantali-paikallisjunaliikenteen menneitä 
tulevaisuuksia, eli niitä empiiristen ja teoreettisten vertailujen pohjalta löydettyjä ehtoja, 
joiden perusteella paikallisjunaliikenteen positiivinen kehitys olisi voinut olla mahdollista 
myös Turku–Naantali-rataosalla. Tässä tarkoituksessa vertaan ko. rataosan 
lakkauttamiskehitystä pääkaupunkiseudun lähiliikenteen modernisoinnin ja rataosan 
Kauklahti–Kirkkonummi tarjoamaan empiiriseen esimerkkiin toisenlaisesta kehityskulusta. 






Kuva 1. Dieselsähköinen moottorivaunu (tyyppi Ds1), joka liikennöi Naantalin radalla 
vuodesta 1928 alkaen. Alkuperäinen kuvateksti: ”Ensimmäinen Suomessa rakennettu ja 
käytäntöön otettu moottorivaunu, joka kulkee Turun–Naantalin rataosalla. Vaunun toinen 
pää [kuvassa etualalla oleva] sisältää koneet, toisessa on matkustajien osasto (…) 
Käyttövoimana vaunussa on dieselmoottori, joka ei kuitenkaan välittömästi kuljeta vaunua 
vaan toimii ainoastaan sähkövirran synnyttäjänä” (Suomen Kuvalehti 1928). 
 
2.1 Historialliset erityispiirteet  
Iltasen (1997: 8–9) mukaan paikallisjunaliikenne Turun ja Tampereen ympäristöissä oli 
vuonna 1930 vielä vähäistä. Kuitenkin merkittävän poikkeuksen muodosti rataosa Turku–
Raisio–Naantali, jolla oli vilkasta matkustajaliikennettä aina rataosan avaamisvuodesta 
1924 alkaen (Iltanen 1997: 9). Esimerkiksi kesällä 1939 liikennöi Turun ja Naantalin 
välillä 30 junavuoroa arkivuorokaudessa, tosin talvikaudeksi vuorotiheys laski 23 vuoroon 
arkivuorokaudessa (Suomen kulkuneuvot 1939). Ajankohdan mittapuulla kyseessä oli 
varsin huomattava vuorotiheys, joka oli täysin verrattavissa Helsingin lähiliikenteen 
vilkkaimpiin rataosuuksiin: vuonna 1945 kulki Helsingin päärautatieaseman ja nykyään 
erittäin vilkkaan kauko- ja lähiliikenteen aseman, Tikkurilan, välillä 6869 junavuoroa, kun 
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taas Turun ja Naantalin välisten junavuorojen vuotuinen määrä oli 6503 (SVT 1945: 22–
23). Lisäksi Naantalin rataosan erityispiirteenä oli, että se oli kilometreissä mitattuna 
sangen lyhyt (14 km) ja rakennettu erityisesti henkilöliikenteen tarpeisiin. Rataosan 
liikennepaikkojen tiheys oli vuosina 1930–1960 selvästi korkein Suomen rataosista 
(Iltanen 1997: 36). Myös liikennöintiteknisessä mielessä rataosa oli Suomessa 
ainutlaatuinen. Turun ja Naantalin, kuten myös Turun ja Uudenkaupungin välisiä 
paikallisjunia liikennöitiin vuodesta 1928 alkaen dieselsähköisillä moottorivaunuilla 
tavanomaisten höyryveturijunien asemasta (kuva 1). Näihin verrattuna 
moottorivaunuteknologia mahdollisti huomattavasti nopeammat kiihdytykset ja jarrutukset, 
mikä oli etu tiheään pysähtyvässä liikenteessä. Lisäksi vaunua ei tarvinnut kääntää 
pääteasemilla, mikä lyhensi seisonta-aikaa tulo- ja menovuorojen välillä. 
Höyryveturijuniin verrattuna liikennöintikustannuksia alensivat myös selvästi alhaisemmat 
energiakustannukset (Valtionrautatiet 1962: 270). Lyhyttä ja verrattain tiheästi liikennöityä 
Turun–Naantalin rataosaa voidaan kenties pitää ensimmäisenä valtion rataverkon 
esikaupunkiratana Suomessa. Sen monet ominaispiirteet muistuttivat pikemminkin 
esimerkiksi Tukholman läänin esikaupunkiratoja (Roslagsbanan, Lidingöbanan, 





Turku–Naantali-radan liikenne oli aina 1940-luvun loppuun asti leimallisesti Turun ja 
Naantalin välistä liikennettä. Asutus radan väliasemien ympäristössä oli vielä 1940- ja 
1950-lukujen taitteessa varsin harvaa ja maaseutumaista (kuva 2). Tutkimusalueen 
ensimmäiset esikaupunkimaiset alueet olivat syntyneet Turun–Raision maantien varteen. 
Näistä erityisen tiheästi rakennettuina erottuivat Pläkkikaupunki Turun kaupungin alueella 
sekä Kuloinen Raisiossa (Topografikartta 1:20 000, 1947). Naantalin asema huvila- ja 
kylpyläkaupunkina merkitsi, että junaliikenteen ruuhkahuippu osui kesäaikaan, jolloin 
junilla oli useita lisävuoroja. Kesäisin junat liikennöivät joka päivä noin klo 5:30–01:00 
välisenä aikana pääsääntöisesti tunnin välein kumpaakin suuntaan. Junat siis palvelivat 
radan varren vähäistä asutusta myös päivällä ja myöhään illalla, mikä mahdollisti junien 











































































































































































































































































































































Suunnittelematon esikaupungistumiskehitys alkoi näkyä radan varressa 1940-luvun 
loppupuolelta alkaen. Muuttoliikkeestä kertoo osaltaan, että esimerkiksi vielä sotien 
jälkeen hyvin maalaismaisen Raision väkiluku kasvoi 51% pelkästään vuosina 1945–1948 
(Laisaari 1952: 40). Turku–Naantali-junayhteys muodostui samaan aikaan 
vetovoimatekijäksi, joka edisti spontaania asutuksen syntyä radan monien 
väliliikennepaikkojen lähiympäristössä. Monet näistä kasvoivat varsinaisiksi taajamiksi 
1950-luvun aikana (ks. kuva 14 sivulla 77). Esimerkiksi vuonna 1952 Ihalan asukasluvun 
arvioitiin olevan noin 300 henkilöä, ja virallisessa vuoden 1960 väestölaskennassa erotetun 
Ihalan taajaman asukasluvuksi laskettiin jo 2391 asukasta (Laisaari 1952: 148; SVT 
1960b). Kokonaisuudessaan Raision kunnan väkiluku kaksinkertaistui vuosina 1950–1957 
(Raision keskuslähiön… 1962).Trendin taustalla vaikutti mm. asutuskeskusten sodan 
jälkeinen asuntopula ja siirtoväen asutustoiminta, joka johti voimakkaaseen 
väestönkasvuun suurten asutuskeskusten ympäristökunnissa. Radan varren asemakylien 
merkitys kasvoi nimenomaan Turussa ja vähäisemmässä määrin myös Naantalissa 
työssäkäyvän väestön asuinpaikkoina (SVT 1945: 24; Ihalan kylän historiaa 2012). Tämä 
näkyy myös matkustajamäärien kehitystrendissä, jossa korostuu väliasemien suhteellisesti 
kasvava merkitys vuosina 1948–1954 (kuvat 4a & 4b).  
 
Kuva 3. Junaliikenteen vuorotiheyden kehitys vuosina 1947–1954 Ihalassa (Naantalin 
junat ja osa Uudenkaupungin junista) Raisiossa (kaikki junat) ja Paikkarissa (Naantalin 
haararadan junat) *Uudenkaupungin vuorot aikataulusta 1948 ** Talviaikataulu 1951–
1952 (Suomen kulkuneuvot 1947, 1948, 1950, 1951, 1952a, 1952b, 1953, 1954) 
Kuvasta 3 nähdään, että vuorotiheys Turku–Raisio–Naantali-rataosalla suurin piirtein 




























Naantalin haararadalle kääntyneiden Turku–Naantali-junien huomattava vuorotiheys 
Turku–Uusikaupunki-linjaan nähden. Vuorotiheyden kasvutrendi ei kuitenkaan ole 
lineaarinen. Vuorotiheyden ”aallonpohja” vuonna 1952 heijastelee VR:n ensimmäistä 
valtakunnallista paikallisliikenteen supistamiskokeilua talviaikataulun 1951–1952 
yhteydessä. Virallisena perusteluna liikenteen supistamiselle oli tavaraliikenteen 
sujuvuuden lisääminen talvikaudella. Kuitenkin myös Naantalin junavuoroista 
lakkautettiin tällöin suurin osa, vaikka säännöllisiä tavarajunia ei Naantaliin liikennöity, 
lukuun ottamatta henkilöjunien kuljettamia vähäisiä tavaramääriä (mm. SVT 1954: 47). 
Todennäköisesti kyse oli kokeilusta, jonka vakinaistaminen peruttiin matkustajien ankaran 
vastustuksen vuoksi (Alameri 2005: 69–70). Talviaikataulussa 1951–1952 lakkautetut 
vuorot palautettiinkin kesäkuussa 1952 voimaan tulleen aikataulun yhteydessä. Tästä 
aallonpohjasta alkoi muutaman vuoden mittainen voimakkaan kehittymisen kausi, joka 
Naantalin radalla osuu yhteen moottorivaunuliikenteen sotien jälkeisen uuden alun kanssa. 
 
Vuosina 1953–1955 Turku–Raisio–Naantali-rataosan liikenteen palvelutaso parani 
vuorotiheyden kehittyessä säännölliseksi. Aiemmin vain kesäaikoina liikennöineet 
junavuorot muutettiin ympärivuotisiksi vuonna 1954. Laajimmillaan Naantalin 
paikallisjunaliikenne oli kesästä 1955 alkaen, jolloin liikennöitiin yhteensä 36 vuoroa 
arkivuorokaudessa, ja viikonloppuöisin palveli vielä junapari M37 / M38. Naantalin junien 
lisäksi yhdeksän päivittäistä paikallisjunavuoroa Uudenkaupungin suuntaan tai suunnasta 
pysähtyi Raision risteysasemalla, ja viisi näistä pysähtyi myös Ihalassa (Suomen 
kulkuneuvot 1955).  
 
2.3 Junaliikenteen matkustajamäärän lasku sotien jälkeen  
Vuonna 1945 oli valtionrautateillä tehtyjen matkojen luku historiallisen korkealla tasolla. 
Matkustajamäärä oli yli kolminkertainen vuoden 1938 tasoon nähden. Nimenomaan 
kaupunkien ja kauppaloiden lähiliikenteen kasvu oli erityisen voimakasta heti sotien 
jälkeen, mikä näkyy erittäin selvästi myös Naantalin liikenteen matkustajamäärien 
kehityksessä. Vuonna 1945 selvästi suurin osa valtionrautateillä tehdyistä matkoista oli 
pituudeltaan 11–15 kilometriä. Näiden lyhyiden matkojen määrä oli niin suuri, että ne 
olivat myös henkilökilometreissä mitattuna merkittävin ryhmä (SVT 1945: 62).  
Junaliikenteen matkustajamäärien kehitys vuosina 1945–1954 rataosalla Turku–Raisio–
Naantali on esitetty kuvissa 4a ja 4b.  
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Kuva 4a. Matkustajamäärän (lähteneet ja saapuneet matkat yhteensä) kehitys Naantali–
Ihala-rataosan liikennepaikoilla yhteensä sekä Naantalissa vuosina 1938–1954. Kuviosta 
huomataan, kuinka ylivoimaisesti tärkeimmän lähtöaseman, Naantalin, matkustajamäärän 
vaihtelut dominoivat koko rataosan matkustajamääriä. Turun aseman matkustajatietoja ei 
ole käytettävissä, koska Turku–Raisio–Naantali-rataosan osuutta ei voida luotettavasti 
erottaa Turun matkustajien kokonaismäärästä (SVT 1938: 46; 1945: 40; 1948: 40; 1950: 
36; 1952: 72; 1954: 64). 
 
Kuva 4b. Turku–Naantali-rataosan väliasemilta lähteneet ja saapuneet matkat vuosina 
1945–1954 rataosan pienemmillä liikennepaikoilla. Turun Pahaniemen seisakkeen tietoja 
ei ole julkaistu rautatietilastossa sen matkustajamäärien pienuuden vuoksi (SVT 1938: 46; 
1945: 40; 1948: 40; 1950: 36; 1952: 72; 1954: 64). 
Rataosan kokonaismatkustajamäärä saavutti siis huippunsa vuonna 1945, jonka jälkeen 
trendi oli selvästi laskeva. Tennysonin (1989) mukaan joukkoliikenteen käyttöä selittävistä 
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palvelun tai pysäkin vaikutusalueella, väestön etäisyys liikennepalveluun (asukastiheys) ja 
tehtävien matkojen keskipituus. Merkittävin muutos, mikä voisi selittää Naantalin 
junaliikenteen matkustajamäärien vähenemistä vuosina 1945–1954  – radan varren väestön 
lisääntymisestä huolimatta – on linja-autoliikenteen palvelujen elpyminen tutkimusalueella 
kyseisenä ajanjaksona. Aarne Mäkelän (1967: Kartta 7) mukaan Turku–Naantali-yhteyttä 
liikennöi vuorokaudessa 41–50 linja-autovuoroa vuonna 1939. Kuitenkin sotavuodet ja 
niitä seurannut rengas-, polttoaine- ja kalustopula aiheuttivat linja-autoliikenteen 
taantumisen suurimmaksi osaksi 1940-lukua. Esimerkiksi vuonna 1941 oli linja-autojen 
kuljetussuorite koko valtakunnan tasolla vain vajaa kolmannes viimeiseen rauhanvuoteen 
verrattuna, ja pienimmillään suorite oli vuonna 1945, jolloin matkustajamäärä rautateillä 
oli vastaavasti korkeimmillaan. Linja-autoliikenne kuitenkin elpyi nopeasti 
jälleenrakennuskauden päätyttyä. Esikaupungistuminen näkyi myös Linja-autoliiton 
tilastojen mukaan taajamien lähi- ja paikallisliikenteen nopeana kasvuna 1940-luvun 
viimeisistä vuosista alkaen. Esimerkiksi yksityisten linja-autoliikennöitsijöiden suorite 
lähiliikenteessä kasvoi kolmanneksella yksinomaan vuonna 1951 (Viitaniemi & Mäkelä 
1978: 315). Palvelutasoaan parantanut linja-autoliikenne tarjosi nyt yhä useammalle 
entiselle junamatkustajille vaihtoehdon, jonka he valitsivat eri palvelutasotekijöiden 
henkilökohtaisen arvottamisen jälkeen. Turun ja Naantalin välisen junaliikenteen 
matkamäärätrendeissä esiintyikin huomattavaa vaihtelua eri liikennepaikkojen välillä, 
minkä taustalta voidaan löytää maantieteellistä systematiikkaa. Ensinnäkin 
junamatkustajien kokonaismäärän laskua selittää erityisesti ylivoimaisesti merkittävimmän 
lähtöaseman, Naantalin, matkustajamäärien väheneminen, mikä mittakaavansa suuruuden 
vuoksi peittää alleen useiden pienempien liikennepaikkojen kasvaneet matkustajamäärät.  
 
Kuten yhdyskuntarakenteen ja tie- ja rautatieyhteyksien keskinäistä sijoittumista 1940–
1950-lukujen taitteessa esittävästä kartasta (kuva 2) nähdään, ei maantieyhteys Turun ja 
Naantalin välillä poikennut pituudeltaan merkittävästi rautatiestä. Tästä syystä tie- ja 
rautatieliikenteen kilpailuedellytykset voi maantieteellisiltä lähtökohdiltaan olettaa 
suhteellisen tasavertaisiksi. Matkustajamäärien vähenemisen ymmärtämiseksi ovat 
Tennysonin (1989) listaamista palvelutasotekijöistä tässä tapauksessa relevanteimpia 
tariffien (lippujen hinnan) kehitys, vuorotiheys ja matkustajien etäisyys liikennepalveluun. 
Seuraavassa käyn läpi matkustajamäärien kehitystrendejä eri liikennepaikkojen ja näiden 





Sotien jälkeen lähiliikennematkustus rautateillä lisääntyi räjähdysmäisesti (SVT 1945: 63). 
Vuonna 1945 kuului suurin osa valtionrautateillä tehdyistä matkoista pituudeltaan 
luokkaan 11–15 kilometriä. Selvästi suurin osa näistä lyhyistä matkoista tehtiin edelleen 
kuukausilipuilla, mikä kertoo matkustuksen säännöllisestä luonteesta. Kuukausilippujen 
edullisuus oli valtionrautateideille kiistaton kilpailuetu kaupunkien lähiliikenteessä. 
Hintatason edullisuudesta kertoo, että vaikka tavallisilla kolmannen luokan kuukausi- ja 
työläiskuukausilipuilla (jotka kelpasivat erillisissä työläisjunissa Tampereen ja Helsingin 
ympäristöissä) tehtiin suurin osa matkoista, olivat niiden valtionrautateille tuottamat 
myyntitulot vuonna 1945 ainoastaan 2,6 % kaikkien käteismaksullisten 
henkilöliikennelippujen tuottamista tuloista (SVT 1945: 40–41). 
 
Valtionrautateiden hinnoittelupolitiikka oli 1900-luvun ensimmäisinä vuosikymmeninä 
noudattanut selvästi eetosta, jonka mukaan liikenteenhoidon tavoitteena ei ollut välitön 
voitto, vaan kansantalouden ja yhteiskunnan laajemmaksi ymmärretyn edun palveleminen, 
mikä sisälsi myös sosiaalipoliittisen ulottuvuuden (mm. Valtionrautatiet 1937: 10). 
Valtionrautateiden reaalisten käyttömenojen ja liikennetulojen välinen erotus kuitenkin 
kääntyi tappiolliseksi heti sodan päätyttyä. Tähän vaikutti rautatiehallituksen käsityksen 
mukaan erityisesti voimakas palkkainflaatio ja myös muiden käyttökustannusten nopea 
kohoaminen. Uudessa tilanteessa, jonka reunaehtokontekstina vaikutti tuonnempana 
tarkasteltava modernisaatiopolitiikka, alkoi rautatiehallitus lisääntyvästi kyseenalaistaa 
sosiaalisen ”velvollisuutensa” edullisen paikallisjunaliikenteen tuottamiseen. Tämä näkyy 
mm seuraavassa Rautatievirkamies-lehden kirjoituksessa vuodelta 1955: 
  
”Matkustajaliikenteen merkitystä rautateiden taloudelle on ollut omiaan 
vähentämään tämän liikenteen tappiollisuus samoin kuin sekin, että 
matkustajaliikenteen tulot rautateiden kokonaistuloihin verrattuna ovat jatkuvasti 
pienentyneet (…) Asutuskeskusten lähistöllä asuvien sosiaalisiin etuihin on kuulunut 
oikeus matkustaa rautateillä joko ilmaiseksi tai halvoilla erikoistariffeilla, jotka eivät 
aina ole tuottaneet edes junien välittömiä käyttökustannuksia (…) Asutuskeskusten 
lähiliikenteessä on rautateille jäänyt (…) yleensä se liikenne, jossa voidaan käyttää 
erilaisia alennuslippuja” (Henkilöliikenteen… 1955).  
 
Rautatiehallituksessa omaksuttiinkin 1950-luvun alkuun mennessä sosiaalisen eetoksen 
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rinnalle tulkinta liian alhaisesta tariffitasosta rahoitustasapainon saavuttamisen esteenä 
(Valtionrautatiet 1962: 648). Tätä ajattelutapaa valottaa myös seuraava lainaus: 
 
”Rautateiden talous oli ennen sotia saatu vakaalle pohjalle. Sodatkaan eivät sitä vielä 
mullistaneet, mutta niiden jälkeinen inflaatiokausi oli synkkä. Valtioneuvosto 
kieltäytyi tällöin suostumasta rautateiden tariffitason sellaiseen nostamiseen kuin 
pitkäaikainen inflaatio olisi edellyttänyt. Rautateiden tulotaso jäi näin ollen nopeasti 
kustannustason alapuolelle” (Valtionrautatiet 1962: VI–VIII). 
 
Todellisuudessa tariffien korotukset toteutuivat etenkin lyhytmatkaisessa liikenteessä 
huomattavan suurina, vaikka rautatiehallitus vaatikin valtioneuvostolta vielä toteutuneita 
suurempia tariffinkorotuksia. Esimerkiksi 10 kilometrin kolmannen luokan kuukausilipun 
hinta yli viisinkertaistui vuosina 1945–1952 (taulukko 1). Tämä ei voinut olla 
vaikuttamatta matkustajamääriin, sillä juuri lähiliikenteessä samanaikaisesti yhä 
kilpailukykyisemmäksi kehittyneen linja-autoliikenteen tarjonta näyttää johtaneen 
lipunhintojen huomattavan korkeaan hintajoustoon. Aineistoni osoittaakin erittäin selvän 
yhteyden vuosina 1945–1952 toteutettujen tariffikorotusten ja Turku–Naantali-
junavuorojen matkustajamäärien välillä.  
 
 
Kuva 5. Ihala–Naantali-rataosan seisakkeiden yhteenlaskettujen vuotuisten 
matkustajamäärien ja 12 kuukauden kausilipun hinnankehityksen yhteisvaihtelu (SVT 




















































Kuvassa 5 on esitetty Turku–Naantali-rataosan matkustajamäärien kehitys suhteessa 
lipunhinnan kehitykseen. Tarkasteltavaksi valittu lipputyyppi on kausilippu, joka 
säännöllisen matkustajan näkökulmasta oli selvästi edullisin. Säännöllisten 
junamatkustajien keskimääräisten matkamäärien mukaan laskettuna kuukausilippuihin 
sisältyi kertalippuihin nähden noin 75 % alennus (Valtionrautatiet 1962: 562, 566). 
Oheisessa esimerkissä lipun hinta on laskettu 12 kk:n kauden mukaan, koska tämä kauden 
pituus esiintyy myös lähdeaineistoni hintaesimerkeissä. Kausilipun kauden kesto oli 
kuitenkin vapaasti valittavissa 1–12 kk:n mittaisena.  
 
Lähiliikenteen lippujen hintajousto periaatteessa myönnetään rautatiehallituksen 25-
vuotiskertomuksessa 1937–1962. Siinä todetaan, että ”kilpailu on siis supistanut sitä 
aluetta, jolla tariffit voivat vaaratta vaihdella, ja ilmeisesti suurentanut kuljetuskysynnän 
hintajoustavuutta sekä henkilö- että tavaraliikenteessä” (Valtionrautatiet 1962: 663). 
Erittäin selvä matkustajia vähentävä vaikutus näyttääkin olleen kuukausilipun hinnan 
kaksinkertaistumisella vuonna 1952, nopeimman inflaatiokauden jo päätyttyä: Turku–
Naantali-junaliikenteen matkustajamäärä väheni romahdusmaisesti noin 40 % vuodesta 
1950. Maantieteellisestä näkökulmasta onkin luontevaa tulkita, että hintajousto on ollut 
erityisen suurta juuri tutkimuksen aiheena olevan kaupunkiseudullisen liikenteen 
matkustajien tapauksessa. Heille keskeinen syy junan valintaan on ollut matkustustavan 
edullisuus, mutta johtuen yhteyden lyhyydestä ja linja-autoliikenteen parantuneista 
palveluista, oli monilla heistä varsin helposti valittavanaan myös junan korvaava 
liikennepalvelu, kuten linja-auto tai joissain tapauksissa esimerkiksi polkupyörä. 
 
Tarkasteltaessa henkilöliikenteen tariffien kehitystä sotien jälkeisenä ajanjaksona oheisen 
taulukon 1 avulla huomataan, että voimakkaat tariffien korotukset ja näiden 
kohdentuminen erityisesti lyhytmatkaiseen liikenteeseen on jo 1940-luvulla alkanut trendi. 
Ensimmäinen huomattava tariffikorotus tehtiin elokuussa 1945, jolloin esimerkiksi 10 
kilometrin kausilipun hinta nousi 68 % (Valtionrautatiet 1962: 525). Vuonna 1948 
kuukausilipun hinta nousi yli 100 %. Korotuksia arvioitaessa on tosin tietysti muistettava, 
että myös yleinen hintainflaatio oli 1940-luvun loppupuolella kymmeniä prosentteja 





Taulukko 1. Eräiden lipputyyppien hinnan muutos vuosina 1945–1958 
(Valtionrautatiet 1962: 536–594) 
Lippulaji / 
Vuosi / hinta 




km (12 kk) 1920 4320 4560 10560 10560 14400 14400 650 
Meno-paluu 10 
km 14 45 40 70 70 90 100 614 
Kausilippu 150 
km (12 kk) 7440 16920 17040 43200 43200 43200 43200 481 
Meno-paluu 
200 km 260 720 690 1060 1060 1120 1420 446 
 
 
Tariffinkorotusten ja matkustajien vähenemisen välinen yhteisvaihtelu on Turku–Naantali-
radan tapauksessa ollut erittäin voimakas. Aineistosta laskettu Pearsonin korrelaatiokerroin 
osoittaa kuukausilipun hinnan ja matkustajamäärien kehityksen välillä miltei täydellistä 
negatiivista riippuvuutta (-0,93). On toki varsin epätodennäköistä, että yksin 
hinnankorotukset voisivat aiheuttaa näin voimakkaan muutoksen matkustajamäärissä. Silti 
trendien välillä todennäköisesti vallitsee myös aito kausaalisuhde siinä mielessä, että 
tariffikorotukset ovat edeltäneet matkustajamäärän laskua: ne ovat astuneet voimaan 
alkuvuodesta, ja tilastoitu matkustajamäärä on taas kertymä vuoden lopussa. Tarkastelen 
kuitenkin seuraavaksi vielä muitakin todennäköisiä tekijöitä matkustajamäärän 




Pölhön (1974: 88) mukaan paikallisjunien matkustajamäärät ovat normaalioloissa 
heijastelleet varsin tarkasti vuorotiheyttä, ja etenkin vuorojen vähentäminen on hänen 
mukaansa aiheuttanut matkustajien kokonaismäärän voimakasta vähenemistä. Koko 
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Turku–Naantali-rataosan matkustajamäärän kehityksessä nähdäänkin selvä romahdus 
jokaisella liikennepaikalla vuosien 1950–1952 välillä. Edellä mainitun inflaation 
hiipumisen ohella vaikutusta saattaa olla sillä, että tällöin kaksi palvelutasotekijää, sekä 
lipun hinta että vuorotiheys heikkenivät olennaisesti, vaikkakin vuorotiheyden osalta häiriö 
oli tilapäinen (ks. myös kuvat 3, 4a ja 4b). Matkustajien määrän kehitys ja vuorotiheyden 
yhteisvaihtelu Paikkarissa ja Ihalassa on esitetty kuvissa 6a ja 6b. Vuorojen voimakas 
lisääminen vuodesta 1952 vuoteen 1954 käänsikin voimakkaasti laskeneen 
matkustajamäärän hienoiseen nousuun Paikkarissa, ja taittoi laskevaa trendiä voimakkaasti 
myös Ihalassa.  
 
 
Kuva 6a. Yhteisvaihteludiagrammi junavuorojen ja matkustajamäärien kehityksestä 
Paikkarissa vuosina 1948–1954 (SVT 1948, 1950, 1952, 1954; Suomen kulkuneuvot 



















































Kuva 6b Yhteisvaihteludiagrammi junavuorojen ja matkustajamäärien kehityksestä 
Ihalassa vuosina 1948–1954 (SVT 1948, 1950, 1952, 1954; Suomen kulkuneuvot 1948, 
1950, 1952, 1954). 
 
Mikä siis selittää eron liikennepaikkojen matkustajakehityksen välillä? Junaliikenteen 
matkustajamäärän kehitys vuosina 1952–1954 on selvästi kompleksinen ilmiö, ja linja-
autoliikenteen kilpailun vaikutus ilmeni alueellisesti epätasaisesti. Matkustajamäärien 
vähenemiseen ovat siis ensinnäkin vaikuttaneet tariffikorotukset. Jokin suora vaikutus  – ja 
mahdollisesti linja-autojärjestelmän vahvistumisen kautta myös epäsuora palautevaikutus – 
on todennäköisesti ollut myös vuorotiheyden vähentämisellä talvikaudella 1951–1952. 
Myöskään junavuorojen palauttamisen ja vuorotiheyden nostaminen vaikutus 
matkustamääriin vuosina 1952–1954 on ollut alueellisesti epätasainen. Matkustajamäärä 
Ihala–Naantali rataosalla kasvoi vuosina 1952–1954 neljällä liikennepaikalla, ja jatkoi 




Paikallisliikenteen kehittämistoimikunnan vuonna 1973 tekemän selvityksen mukaan 
paikallisjunien vakiomatkustajista asui tuolloin 70 % alle kilometrin päässä 
liikennepaikasta, ja 95 % saapui junayhteyden ääreen alle kolmen kilometrin etäisyydeltä 
liikennepaikasta. Helsingin lähiliikennealue ei ollut mukana selvityksessä (Valtionrautatiet 
1987: 37). Kuvan 2 kartassa on esitetty nämä kaksi vyöhykettä tasasäteisinä suhteessa 











































ajanhetkenä sijaitsivat kaikki Turku–Naantali-ratakäytävän vaikutusalueen 
asutuskeskittymät alle kolmen kilometrin säteelle radan liikennepaikoista, mutta tihein 
asutus myös sijaitsi kartan kuvaamassa 1940- ja 1950-lukujen taitteen tilanteessa 
lähempänä maantieyhteyttä kuin rautatietä. Junaliikenteen korkeita matkustajamääriä 
1940-luvun puolivälissä selittäneekin, että sotien jälkeisissä olosuhteissa, joissa linja-
autoliikenteen palveluja ei käytännössä ollut, ovat koko 6 kilometrin levyisen vyöhykkeen 
väestötihentymät kuuluneet rautatieliikenteen vaikutusalueeseen. Oletettavasti 
vaikutusalue on ulottunut vielä tätäkin pidemmälle länteen, saariston suuntaan.  
 
Laisaaren (1952: 72) esittämän kartan perusteella on Turun ja Raision välisellä maantiellä 
liikennöinyt vuonna 1952 noin 40–50 linja-autovuoroa vuorokaudessa. Linja-
autoliikenteen määrä siis vastasi tässä vaiheessa jälleen 1930-luvun lopun tilannetta. 
Kuitenkin toisin kuin 1930-luvulla, ei varsinaisia yksityisiä Naantali–Turku-linja-
autoyhteyksiä näytä 1950-luvulla olleen lainkaan. Suomen Kartaston (1960: 30) mukaan 
Raisiosta Naantaliin liikennöi vuosina 1956–1957 noin 10 päivittäistä Linja-autovuoroa, ja 
tämä volyymi Naantalin ja Turun välisellä tieosuudella näyttää muodostuneen yksinomaan 
niistä linja-autoreiteistä, joiden alku- tai loppupää sijaitsi Naantalin länsipuolisessa 
saaristossa. Ero 1930-luvun tilanteeseen selittynee linja-autoliikenteen sääntelyn ja 
linjalupaprosessin harkinnanvaraisuuden huomattavalla lisääntymisellä. Erityisesti vuonna 
1946 virallistetun aikataulukokousjärjestelmän myötä linjalupia ei enää käytännössä 
myönnetty samoille yhteysväleille joilla VR harjoitti jo henkilöjunaliikennettä (Mäkelä & 
Viitaniemi 1978: 292–294).  
 
Linja-autoliikenteen kilpailu onkin nähdäkseni vaikuttanut junien matkustajamääriin 
kompleksisesti ja alueellisesti epätasaisesti. Edellä jo totesin, että joukkoliikennemuotojen 
kilpailuaseman ymmärtämiseksi ovat Naantalin ja Turun välisen liikenteen kontekstissa 
hinta, etäisyys ja vuorotiheys merkittävimmätä palvelutasotekijät. Näiden tekijöiden kautta 
voidaan pohtia syitä matkustajien siirtymiseen junien käyttäjistä linja-auton käyttäjiksi. 
Sellaisten tapausten voidaan katsoa ilmentävän hinta- ja vuorotiheystekijän vaikutusta, 
joissa rautatieliikennepaikkojen välittömällä lähivyöhykkeellä asuvat matkustajat ovat 
vaihtaneet junan linja-autoon em. palvelutasotekijöiden edullisuuden vuoksi. Tällaisissa 
tapauksissa siis etäisyys raideliikenteen tai linja-autopalvelun ääreen olisi kulkumuodon 
valinnan selittäjänä merkityksetön. Toisaalta matkustajien voidaan olettaa käyttävän 
ensisijaisesti heitä lähimpänä palvelevaa liikennemuotoa, muiden palvelutasotekijöiden 
pysyessä vakioina.  
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Kun tarkastellaan kuvissa 4a ja 4b esitettyä liikennepaikkakohtaisten matkustajamäärien 
kehitystä yhdessä kuvan 2 kartan kanssa, sekä huomioidaan junaliikenteen lipunhinnan 
inflaatioon nähden suhteellisen maltillinen hintakehitys (lukuun ottamatta vuoden 1952 
tariffinkorotusta), voidaan tulkita, että juuri etäisyystekijän muutos selittää 
matkustajamäärien vähentymistä erityisesti vuosina 1945–1948. Linja-autoliikenteen 
sodanjälkeisen elpymisen voidaan katsoa supistaneen junaliikenteen vaikutusaluetta. 
Näiden vuosien välillä matkustajamäärä väheni erityisesti niillä rautatieliikennepaikoilla, 
joita lähimmät asutustihentymät sijaitsivat lähempänä Turku–Naantali maantieyhteyttä 
kuin rautatieliikennepaikkaa. Vuosina 1945–1948 havaitaan laskua junaliikenteen 
matkustajamäärissä Naantalin ohella myös Tammistossa ja Ihalassa. Tammistoa lähimmät, 
tiheämmät asutuskeskittymät sijaitsivat itse seisakkeesta n. 1–1,5 kilometrin päässä 
Naantalin maantien toisella puolella. Ihalan rautatieliikennepaikan välittömässä 
läheisyydessä sijaitseva taajama oli voimakkaassa kasvussa kyseisenä ajanjaksona. Kuvan 
2 kartasta havaitaan kuitenkin, että Raision kirkonkylästä Ihalaan johtavan tieyhteyden 
suunnassa sijaitsi Ihalan lisäksi huomattavan suuria asuinalueita Raision kirkonkylän 
eteläosissa ja Turku–Naantali-maantien itäpuolella, etenkin Kuloisten esikaupunkialueella. 
Todennäköisesti näidenkin alueiden asukkaat ovat Ihalan ”oman” taajamaväestön ohella 
olleet eräs Ihalan junaliikennepalvelujen käyttäjäryhmä niinä 1940-luvun vuosina, jolloin 
linja-autoliikenne Turku–Raisio-maantiellä oli minimissään. Junaliikenteen 
matkustajamäärien voimakas supistuminen myös Naantalissa jo vuosina 1945–1948 
selittynee linja-autovuorojen palautumisella mm. Naantalista länteen sijaitsevalle 
Luonnonmaan saarelle, Rymättylän ja Merimaskun suuntiin. Linja-autoliikenteen 
puuttuessa näiltä saariston paikkakunnilta on varsin todennäköisesti matkustettu Turkuun 
Naantalin kautta, tekemällä liityntämatka ensin kävellen, polkupyörällä, veneellä, 
hevosella jne., jonka jälkeen matkaa on jatkettu junalla Naantalista.  
 
Junaliikenteen matkustajamäärien selvän romahduksen kaikilla liikennepaikoilla vuonna 
1952 totesin puolestaan jo liittyvän ennen kaikkea kuukausilippujen hinnan 
kaksinkertaistumiseen, minkä ohella vaikutusta lienee ollut myös junavuorojen määrän 
tilapäisellä supistumisella talviaikataulun 1951–1952 yhteydessä. Junaliikenteen 
palvelutekijöiden äkillisellä heikentymisellä on todennäköisesti ollut myös 
kysyntäorientoitunutta linja-autoliikennejärjestelmää vahvistava, emergentti seuraus. 
Tieliikenne Raisiosta Turun suuntaan kasvoikin henkilökilometreissä peräti 160 % vuosina 
1950–1954. Tämä “uusi” liikenne oli valtaosaltaan linja-autoliikennettä, mistä kertoo 
yksityisten moottoriajoneuvojen vähäisyys: vuonna 1950 Raisiossa oli vasta 40 
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moottoriajoneuvoa (Varsinais-Suomen Aluesuunnitelma… 1958: 18).  
 
Yhteenvetona voidaan siis esittää, että vuonna 1945 suurin osa junamatkustajista saapui 
yhtä kilometriä kauempaa radan varren liikennepaikoista, ja vuorotiheys- ja hintatekijöiden 
ero juna- ja linja-autoliikenteen välillä siis vähintäänkin tasoittui 1940-luvun loppupuolella 
ja 1950-luvun alussa, mikä supisti junaliikenteen kilpailukykyistä vaikutusaluetta. Koska 
suuri osa rautatien vaikutusalueen yhdyskuntarakenteesta sijaitsi 1950-luvun alussa 
pikemminkin tieyhteyden kuin rautatieyhteyden tuntumassa, ei varsin monen 1940-luvun 
puolivälissä junaa käyttäneen matkustajan näkökulmasta ollut enää houkuttelevaa tehdä 
pitkää liityntämatkaa rautatieliikenteen palvelujen äärelle.  
 
Uudessakin tilanteessa junaliikenteen kilpailukyky säilyi liikennepaikkojen välittömillä 
lähialueilla, joilla etäisyystekijä yhä suosi junaliikennettä. Jos tarkastellaan pelkästään 
vuosien 1952–1954 muutoksia matkustajamäärissä, liittyy matkustajamäärien kasvu 
Naantalissa, Luolalassa, Paikkarissa ja Kerrolassa siis suurella todennäköisyydellä 
asutuksen lisääntymiseen kävelyetäisyydellä näistä liikennepaikoista (linnuntietä noin 
600–800 metrin säteellä). Toisaalta esimerkiksi Raision asemakylässä junaliikenteen 
matkustajamäärät vähenivät. Raision asutuksen määrässä ei kuitenkaan ole kartta-
analyysin perusteella havaittavissa vuosina 1945–1962 juuri lainkaan lisääntymistä 
(Topografikartta 1:20 000 1947; Peruskartta 1:20 000 1968). Selvästi kasvaneiden 
asemataajamien joukosta muodostaa Ihalan vuosina 1952–1954 laskuaan jatkanut 
matkustajamäärä ainoan havaittavan poikkeuksen.Tämä saattaisi selittyä suorien linja-
autoyhteyksien avaamisella Ihalasta Turkuun. Esimerkiksi Turun Sanomien mukaan Ihalan 
taajamasta Turkuun oli vuonna 1955 ”hyvät yksityisten linja-autoliikenteen yhteydet” 
(Ihalan asukkaat vaativat… 1955). Laisaaren (1952: 72) kartassa näitä yhteyksiä ei 
kuitenkaan ole. On siis varsin mahdollista, että yksityinen linja-autoliikenne Ihalaan on 





Sodanjälkeinen ruuhka Turku–Naantali-junissa oli siis eri syistä tasoittunut vuoteen 1954 
mennessä. Junavuoroja oli kuitenkin vuosina 1953 ja 1954 lisätty voimakkaasti. Kuinka 
käytettyjä Naantalin junavuorot siis olivat vuonna 1954? Keskikuormitus on teoreettinen 
mittaluku, joka kuvaa junien keskimäärin keräämää matkustajakuormaa ”tasoitettuna” 
koko reitin pituudelle. Keskikuormitus kuvaa siis keskimääräisen Turku–Naantali-
junavuoron keskimääräistä henkilökilometrituotosta. Todellisuudessa matkustajakuormitus 
oli luonnollisesti suurin osuudella Ihala–Turku.  
Keskikuormituksen laskemiseksi tarvitaan tiedot rataosan vuotuisesta 
henkilökilometrituotoksesta, joka jaetaan rataosan vuosittaisella junakilometrisuoritteella. 
Rautatietilastosta (SVT 1954) kerättyjen tietojen perusteella olen arvioinut Naantalin 
junien keskikuormaksi 25–32 henkilöä vuonna 1954 (joka oli viimeinen vuosi, kun 
liikennepaikkakohtaisia matkustajamäärätietoja julkaistiin rautatietilastossa). Arvioon 
sisältyy suurta epävarmuutta, sillä rautatietilastossa ilmoitetut seisakekohtaiset 
henkilökilometriluvut sisältävät myös matkat, jotka alkoivat tai päättyivät Turku–Naantali-
rataosan ulkopuolella. Niinpä olenkin deflatoinut henkilökilometrien laskennallista määrää 
arvionvaraisesti, tavoitteenani varovainen arvio, jonka alle todellinen keskikuormitus ei 
ainakaan ole suurella todennäköisyydellä voinut jäädä. Tarkemmat laskentaperusteet on 
eritelty tutkielman loppuun sijoitetussa liitteessä 1, Turku–Raisio–Naantali-rataosan 
keskikuormitus vuonna 1954 ja matkojen suuntautuminen.  
Siltikään 25–32 henkilön keskikuormitus ei ole niin alhainen, kuin miltä se kenties 
vaikuttaa. Teoreettisena mittalukuna keskikuormitus ei kerro mitään matkustajamäärien 
vaihtelusta reitin eri osissa ja vuorokaudenaikoina. Arvioitu matkustajanousujen määrä 
yhtä Naantalin junavuoroa kohden oli keskimäärin 46 henkilöä vuonna 1954. 
Keskikuormitusluvusta ei myöskään voida päätellä huippukuormaa, jonka mukaan 
joukkoliikennejärjestelmä on joka tapauksessa mitoitettava. Vertailukohtana mainittakoon, 
että Helsingin raitiolinjojen keskikuormitus vuonna 2010 oli 21 matkustajaa (HKL 2010: 
6). Vaikka tietyt yksittäiset junavuorot keräisivätkin todennäköisesti varsin pieniä 
matkustajamääriä, on tällaistenkin vuorojen merkitys koko järjestelmän kilpailukyvylle 








Rautatiehallituksen toimivallassa oli – lainsäädännön asettamin rajoittein – kahden tärkeän 
palvelutasotekijän, hinnan ja vuorotiheyden, hallinta. Edellä tarkasteltiin jo 
kuukausilippujen hintakehitystä ja erityisesti lipun hinnan kaksinkertaistamista vuonna 
1952, mikä selvästi vaikutti Turku–Naantali- junaliikenteen matkustajamääriin 
vähentävästi. Kuitenkin todennäköisesti tärkein yksittäinen päätös Turku–Naantali-
paikallisjunaliikenteen taantumiskehityksessä sisältyi rautatiehallituksen 19.11.1955 
antamaan ilmoitukseen joulukuun 1. päivänä vuonna 1955 voimaanpantavista muutoksista 
aikatauluun 122: 
 
”Turun–Naantalin matkustajaliikenne korvataan osittain linja-autoilla. Siten 
muutetaan arkipäivisin 12 ja pyhäpäivisin kaikki 19 junavuoroa linja-autovuoroiksi 
jonka liikenteen hoitaa Oy Pohjolan Liikenne erikoissopimuksella, jonka mukaan 
autoissa kelpaavat kaikenlaiset rautatieliput” (Rautatiehallituksen... 1955) 
 
Junia korvaavat linja-autot eivät ajaneet rataosan väliliikennepaikkojen kautta. 
Korvaaminen ei silti edellyttänyt eduskunnan päätöstä, sillä rautateille oli jo vuoden 1926 
ajoneuvolain nojalla syntynyt oikeus ilman eri anomusta korvata kannattamattomiksi 




Kuva 7. Joulukuun 1. päivänä vuonna 1955 voimaan tullut Turku–Naantali -junien 
aikataulu. Kulkuajat ja vuorotiheys ovat kesäaikatauluun 1955 nähden muuttumattomat, 
mutta suurin osa junavuoroista on korvattu linja-autoilla, jotka eivät ajaneet radan varren 
väliasemien kautta (Suomen kulkuneuvot 1956). 
 
Junavuorojen vähentäminen heikensi erityisesti Ihalan, Kerrolan ja Paikkarin 
saavutettavuutta merkittävästi. Pelkän vuoromäärän perusteella todellista 
matkustusmahdollisuuksien muutosta on vaikea hahmottaa – Mutta esimerkiksi 
Paikkarissa liikennöintikatko Turun suuntaan kesti 08:30–15:05, ja viimeinen juna Turusta 
saapui jo 17:42 (Suomen kulkuneuvot 1956). Paikallisjunaliikenteen supistukset 
herättivätkin heti voimakasta vastustusta radan varren asukkaiden keskuudessa, ja aivan 
erityisesti kaukana Turku–Raisio-maantiestä sijaitsevassa Ihalassa, josta oli nimenomaan 
hyvien rautatieyhteyksien vuoksi kasvamassa huomattava taajama. Vaikka Ihalan 
liikennetilanne ei taajamaa palvelevien Uudenkaupungin – joskin harvojen – junavuorojen 
vuoksi edes ollut yhtä heikko kuin Naantalin haararadan liikennepaikoilla tai Kerrolassa, 
aiheutti tiheän junaliikenteen lakkauttaminen huomattavan muutoksen Ihalan 
relationaalisessa sijainnissa. Turun Sanomat kirjoitti linja-autoliikenteen aloittamisesta 
2.12.1955:  
 
Koska [paikallisjunia korvaava linja-auto]liikenne tulee tapahtumaan Naantalin tietä 
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Turun keskusasemalta Naantalin asemalle, joutuvat nimenomaan Ihalan ja Kerrolan 
liikennepaikkojen matkustajat kärsimään muutoksesta. Ihalaan on tosin hyvät 
kulkuyhteydet yksityisten liikennöitsijöiden linja-autoilla, joten kertalippujen ostajia 
muutos ei haittaa. Sen sijaan VR:n kuukausilipun omaavat joko joutuvat ostamaan 
huomattavasti kalliimman kausilipun autoihin tai kulkemaan pitkän matkan Turun–
Naantalin tien varteen (…) Sen, onko nyt tehty muutos paras ratkaisu, näyttää aika, 
mutta Turun–Naantalin radan väliliikennepaikkojen matkustajista monille muutos 
tuli ikävänä yllätyksenä. (VR:n linja-auto... 1955) 
 
Muutoksen jälkeen ei aamuruuhkan viimeisen Naantalista klo 8:30 lähteneen junan ja 
keskipäivän Uudestakaupungista saapuvan junan välillä kulkenut miltään liikennepaikalta 
yhtään junaa Turun keskustan suuntaan. Myös iltapäiväruuhkan jälkeinen liikennekatko 
Turun suuntaan kesti yli neljä tuntia (18:10–22:35). Turun Sanomat kirjoitti 12. joulukuuta 
radanvarren liikennetilanteesta otsikolla Ihalan asukkaat vaativat Turun–Naantalin radan 
liikenteen palauttamista ennalleen. Artikkelissa todettiin mm. Kerrolan, Raision, Paikkarin 
ja Tammiston seutujen asutuksen syntyneen juuri “rautatien tarjoamia 
liikennemahdollisuuksia ajatellen” ja supistamispäätöksellä aiheutetun suuria vaikeuksia 
asukkaille, jotka olivat tottuneita käyttämään junaa työ-, koulu- ym. matkoillaan (Ihalan 
asukkaat… 1955). Myös vuoden 1956 tammikuun kolmantena päivänä Turun Sanomat 
kirjoitti hyvin myötätuntoiseen sävyyn Ihalan asukkaiden joulunpyhistä, joiden viettoa 
äkillinen eristyneisyys oli vaikeuttanut:  
 
”Turun–Naantalin radan varrella asuvat Raision ja Naantalin mlk:n asukkaat ovat 
jatkuvasti joutuneet elämään tavallaan takamaatunnelmissa syystä, että 
henkilöliikenne Naantalin radalla on edelleen supistettuna melkein olemattomiin. (...) 
Rautatiehallitus lupasi joulun edellä lähettää asiantuntijoita tutustumaan Turun ja 
Naantalin välisiin liikenneoloihin. Asiantuntijoiden matka on kuitenkin viivästynyt 
eikä siitä vieläkään ole mitään tietoa” (Ihalalaisilla ikävät... 1956).  
 
Raision kunnanvaltuusto lähetti tammikuussa 1956 kolmihenkisen lähetystön 
keskustelemaan Ihalan liikenneoloista rautatiehallituksessa ja kulkulaitosten ja yleisten 
töiden ministeriössä (Raision kh. 1956). Niin ikään Naantalin maalaiskunnan 
kunnanhallitus kirjelmöi heti joulukuussa 1955 kulkulaitosten ja yleisten töiden 
ministeriölle, vaatien toimenpiteitä junavuorojen palauttamiseksi: ” Kunnanvaltuusto 
toteaa yksimielisesti, että tämä toimenpide vaikeuttaa suuresti radan varrella olevien 
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kuntalaisten liikennemahdollisuuksia, jopa loukkaa niitä oikeuksia, joita 
radanrakentamisessa on asujamille saatu” (Naantalin mlk. kvalt. 1955). Naantalin 
maalaiskunnan kunnanvaltuuston kanteluun vastasi kulkulaitosten ja yleisten töiden 
ministeri Martti Miettunen, siteeraten vastauksessaan rautatiehallituksen lausuntoa, jonka 
mukaan: 
  
”[p]äätös henkilöjunien osittaisesta korvaamisesta sanotulla rataosalla johtui 
kannattavaisuuslaskelmista. Niiden mukaan mainitulla rataosalla, jonka liikenne 
vaatii kohtalaisen tiheitä kulkuvuoroja, raskaan rautatiekaluston käyttäminen 
henkilöliikenteessä oli täysin tappiollista, kun näin ei ole asian laita linja-autoja 
käytettäessä. Rautatiehallitus on edelleen ilmoittanut, että Turun–Naantalin väli on 
erittäin sopiva linja-autokuljetukselle, jolla rautatiehallituksen saamien tietojen 
mukaan pystytään joustavasti hoitamaan päätiestä syrjässä olevien paikkojen 
liikenne” (KYTM 1956).  
 
Linja-autojen mainitusta joustavuudesta huolimatta junia korvaavat linja-autot eivät 
poikenneet päätieltä radan varren asemakyliin, minkä esti jo aikataulun 25 minuutin 
ajoaika. Rautatiehallituksen ja valtiovallan näkökulmasta katsottiin siis hyväksyttäväksi 
ratkaisuksi jättää radanvarren kylät kiistatta puutteelisten joukkoliikenneyhteyksien varaan. 
Radanvarren asukkaiden mielenilmaukset loppuvuonna 1955 ja alkuvuodesta 1956 saivat 
kuitenkin aikaan, että vuonna 1957 suurin osa Uudenkaupungin paikallisjunista alkoi 
Raision lisäksi pysähtyä myös Pahaniemessä, Ihalassa ja Kerrolassa. Seuraavana vuonna 
Uudestakaupungista Turkuun matkaavalle iltapäivän junalle H384 lisättiin vielä pysähdys 
Ihalassa tarvittaessa (Suomen kulkuneuvot 1956, 1957, 1958). Naantalin lakkautettuja 
junavuoroja ei kuitenkaan vaatimuksista huolimatta palautettu. Seuraavaksi tarkastelen 
Turku–Naantali-liikenteen kalustoa siinä määrin, kuin se antaa välineitä arvioida 





Rataosan yleishistorian esittelyssä edempänä mainittiin, että liikennöinti Ds1-sarjan 
dieselsähköisillä moottorivaunuilla alkoi vuonna 1928. Sotien jälkeinen suuri 
matkustajamäärä ja pula dieselpolttoaineesta aiheuttivat, että rataosan liikenne hoidettiin 
kokonaisuudessaan höyryvetoisin henkilöjunin ainakin vuodet 1945–1950 (SVT 1945: 30; 
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SVT 1948: 23; 1950: 54). Vuonna 1952 moottorivaunut palasivat jälleen Naantalin radan 
liikenteeseen, tosin ilmeisesti vasta kokeilumielessä (SVT 1952: 60). Uusien Dm3- ja 
Dm4-moottorivaunujen (kuva 8) vakituinen liikennöinti Naantalin junissa alkoi kuitenkin 
viimeistään vuonna 1953 (Pölhö 2006). 
 
 
Kuva 8. Dm4-moottorivaunun ja puukorisen matkustajavaunun muodostama paikallisjuna 
linjalla Kouvola–Hamina helmikuussa 1968. Dm4-vaunun käytön paikallisjunissa voi 
nähdä symboloivan valtionrautateiden vaillinaista modernisaatiota. Höyryveturiin nähden 
dieselmoottorivaunu oli suhteellisen taloudellinen ja ulkoiselta muotoilultaan modernismia 
henkivä. Kuitenkin vaunu oli suunniteltu etupäässä kaukoliikenteen kiitojunarunkojen 
vetäjäksi, ja yksittäin käytettynä sen 700hv:n moottoriteho oli tarpeettoman suuri. Kuvan 
kalustoyhdistelmä edustaakin niukkuuden sanelemaa kompromissia paikallisliikenteen 
kaltaisen ”välttämättömyystehtävän” hoidossa. Tarkoituksenmukaisesta kevyen 
kapunkirataliikenteen kalustosta ei ole kyse (kuva: Tapio Muurinen, Salmenkylä 1968).  
Moottorivaunukaluston saatavuus olikin todennäköisesti syynä sille, että Naantalin 
liikenteen vuorotiheyttä kasvatettiin voimakkaasti vuosina 1953 ja 1954. Vuonna 1954, 
Naantalin junaliikenteen ollessa tiheimmillään, liikennöitiin noin puolet junavuoroista 
höyryveturijunin, ja vähemmän kuormitetut päivä- ja iltajunat liikennöitiin yksittäisin 
Dm3- tai Dm4-moottorivaunuin (SVT 1954: 47; Pölhö 2006). Dm3- ja Dm4-vaunut olivat 
raskaita moottorivaunuja, jotka oli rakennettu muun rautatiekaluston lujuusvaatimusten 
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mukaan. Painoa kalustoyksiköillä oli 40,6 tonnia (Dm3) ja 47,5 tonnia (Dm4), ja niiden 
moottoriteho oli mitoitettu riittäväksi tavallisten matkustajavaunurunkojen vetämiseen. On 
selvää, että yksittäin käytettyinä – mikä oli hiljaiseen vuorokaudenaikaan vallitseva 
käytäntö Naantalin junissa – oli näiden raskaiden moottorivaunujen painon ja tehon suhde 
matkustajapaikkaa kohden epäedullinen linja-autoliikenteeseen verrattuna. 
Höyryvetureihin nähden Dm4-mootorivaunukin oli kuitenkin polttoainekustannuksiltaan 
huomattavan taloudellinen vaihtoehto (Valtionrautatiet 1962: 270).  
 
Naantalin junavuorojen tiheyttä oli siis kasvatettu voimakkaasti vuosina 1953–1955 tämän 
moottorivaunukaluston myötä, ja päätös päivä- ja ilta-ajan junien korvaamisesta linja-
autoin tehtiin ilmeisesti varsin lyhyellä varoitusajalla mahdollisesti vasta marraskuussa 
1955 (Rautatiehallituksen kirje… 1955). Dm3- ja Dm4-kaluston käytön kannalta eräs 
kehityskulku, joka saattoi vaikuttaa Turku–Naantali-paikallisjunaliikenteen osittaisen 
lakkauttamisen ajankohtaan juuri joulukuussa 1955, oli syyskuussa 1955 varmistunut tieto 
Porkkalan vuokra-alueen palauttamisesta (mm. Yle 2012). Alue palautui siviilikäyttöön 26. 
tammikuuta 1956, mikä merkitsi myös Helsingin ja Turun välisen junaliikenteen 
huomattavaa nopeutumista liikennettä hidastavien poikkeusjärjestelyjen (vaunujen 
ikkunoiden peittämisen) päättyessä. Muutoksen myötä voitiin ensimmäiset ns. kiitojunat 
asettaa Turun ja Helsingin väliseen liikenteeseen. Tämä vaikutti myös naantalin liikenteen 
kalustotilanteeseen, sillä Dm3- ja Dm4-moottorivaunukalusto oli nimittäin erityisesti 
suunniteltu juuri kiitojunarunkojen vetovoimaksi. Jo näiden moottorivaunujen – ajan 
mittapuulla – varsin korkea huippunopeus 110 km/h osoittaa, ettei niitä oltu varsinaisesti 
tarkoitettu paikallisliikennekalustoksi. Niinpä siis onkin todennäköistä, että Dm3- ja Dm4-
moottorivaunut otettiin lähinnä kaukoliikenteen käyttöön vuoden 1956 alussa, minkä 
jälkeen Naantalin junaliikenteen kalustoksi oli Turun varikolla käytettävissä lähinnä 
kiistatta epätaloudellisia höyryvetureita ja tavanomaisia puukorisia matkustajavaunuja. 
Turun sanomien mukaan Porkkalan palautumisen myötä samanaikaisesti vapautui myös 
junaliikennettä korvanneita Pohjolan Liikenne Oy:n linja-autoja Helsingin ja Turun 
väliseltä linjalta (VR:n linja-autoliikenne Naantaliin… 1955).  
 
Voidaan siis todeta, että Naantalin liikenteen ongelmana oli 1950-luvun puolivälissä 
tarkoituksenmukaisen kevyen kaluston puute, ja rautatiehallituksen väite raskaan kaluston 
käytön tappiollisuudesta piti tässä mielessä paikkansa. Muutos kuitenkin tarkoitti 
takapakkia Naantalin junaliikenteen teknisessä kehityksessä: rautatietilaston mukaan 
Naantalin radalla liikennöi vuonna 1956 jälleen etupäässä höyryveturijunia, ja 
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moottorivaunut vastasivat enää kymmentä prosenttia radan (jäljellä olleesta) 
junasuoritteesta (SVT 1956: 47).  
 
Valtionrautatiet oli myös samaan vastaanottamassa käyttöönsä kevyttä 
dieselkiskobussikalustoa (ns. lättähatut). Turun Sanomat kirjoitti joulukuussa 1955 myös 
kiskobusseista kiitojunaliikenteen alkamisesta kertovassa artikkelissaan, alaotsikolla 
Kiskobusseja kaivataan. Vaikka teksti käsitteli myös Varsinais-Suomen 
paikallisjunaliikenteen modernisointia, ei Naantalin vastikään osittain lakkautettua 
liikennettä kuitenkaan mainittu tässä yhteydessä: 
 
”Kiskobussit, jotka on tarkoitettu lähinnä paikallisliikenteeseen, ovat käytössä 
toistaiseksi vain Pohjois-Suomessa. Tarkoituksena on, että niitä myös saataisiin 
Varsinais-Suomen paikallisliikenteeseen, missä mm. kiitojunan aloitettua 
liikenteensä [v. 1956 alusta Helsingin ja Turun välillä ] tarvitaan täydennyksenä ns. 
kokoojajunia. Kiskobusseille sopivia rataosia olisivat esimerkiksi Turku–
Uusikaupunki ja Turku–Salo” (Kiitojuna valmiina… 1955) 
 
Kiskobussikalustoa toimitettiin valtionrautateille vuosina 1954–1963. Järjestelmä käsitti 
yhteensä 212 Dm6- ja Dm7- sarjojen dieselhydraulisia moottorivaunua ja 202 
moottoritonta liitevaunua näiden kanssa käytettäväksi (Pölhö 1974: 78; Kuva 9). Dm3- ja 
Dm4-vaunuihin nähden nämä kalustotyypit edustivat kevyeen paikallisliikenteeseen 
olennaisesti tarkoituksenmukaisempaa ja suorituskykyisempää kalustoa: yhdessä Dm6- tai 
Dm7-tyypin moottorivaunussa oli 57+4 istumapaikkaa, ja vaunun paino oli alle 18 tonnia. 
Dieselmoottorin teho oli 180 hevosvoimaa, eli vaunun teho- ja painosuhde 
matkustajapaikkaa kohden oli samaa luokkaa kuin tuon ajan linja-autoissa (Valtionrautatiet 
1962: 278; Pyrhönen 2005: 16). Nämä kiskobussit olivat siis selvästi tavanomaista 
kevytrakenteisempaa rautatiekalustoa, millä luonnollisesti oli merkittävä vaikutus 
liikennöintitalouteen, erityisesti juuri suhteellisen pienten matkustajamäärien linjoilla. 
Paikallisliikennetoimikunnan (1972) mukaan Dm 6- ja Dm7-kiskobussien polttoaine- ja 
pääomakulut istumapaikkaa kohden olivatkin linja-autoliikennettä edullisemmat 
käytettäessä kaksivaunuista junaa (Paikallisliikennetoimikunta 1972: 84–85,87,90). 
Kiskobussijärjestelmän merkittävä innovaatio oli myös helposti kysynnän mukaan 
muunneltava kapasiteetti. Kuljetuskyvyn kasvattamiseksi kiskobussivaunuja oli 
mahdollista yhdistää jopa 10 vaunun mittaiseksi junaksi, jolloin junan kaikki 
moottorivaunut tottelivat ensimmäisessä vaunussa istuvan kuljettajan kauko-ohjausta. 
  39 
Koska myös junan teho lisääntyi samassa suhteessa kuin sen pituus kasvoi, säilyivät myös 
aikataulujen noudattamisen kannalta tärkeät kiihtyvyysominaisuudet ennallaan 
junakokoonpanoa muutettaessa (Pyrhönen 2005: 123–124). Veturijunien kohdalla 
aikataulu kullekin vuorolle oli suunniteltava yksilöllisesti junarungon painon ja veturin 




Kuva 9. Dm7-vetovaunusta ja moottorittomasta liitevaunusta koostuva kiskobussijuna 
lähtövalmiina Turun asemalta Naantaliin paikallisjunaliikenteen loppuaikoina. Kevyiden 
Dm6- ja Dm7-junien pienin mahdollinen yksikkökoko oli yksi vaunu, jossa oli 63 
matkustajapaikkaa. Enimmillään vaunuja voitiin liittää yhteen 10. Polttoainekustannukset 
olivat linja-autoliikennettä edullisemmat. Tätä kalustoa käytettiin vuodesta 1958 alkaen 
Naantalin radalla pienentämään kustannuksia, mutta potentiaali liikenteen 
houkuttelevuuden kehittämiseen jätettiin hyödyntämättä (Kuva: Petri Koskela 1970). 
 
Dm6-kiskobussit ja liitevaunut aloittivat lopulta liikennöinnin Naantalin ja 
Uudenkaupungin radoilla lokakuussa 1958. Virallisesti liikenne alkoi 1.12.1958 
voimaantulleesta aikataulusta alkaen (Suomen kulkuneuvot 1959). Naantalin kaikki muut 
jäljellä olleet junavuorot ajettiin tästä lähtien kiskobussikalustolla, paitsi aamuruuhkan 
junapari N5/N6, joka säilyi (höyry)veturivetoisena (Pyrhönen 2005: 48–50; Pölhö 2006). 
Naantalin kiskobussiliikenne järjestettiin siten, että kaikki muut 10 edestakaista vuoroa 
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hoidettiin yksittäisellä Dm6-moottorivaunulla (matkustajakapasiteetti 57+4 henkilöä), 
paitsi iltapäivän junapari N13/N14 oli kolmivaunuinen: sen kummassakin päässä oli Dm6-
moottorivaunu (kapasiteetti 56+7 istumapaikkaa) ja välissä moottoriton EFia-liitevaunu 
konduktööri- ja matkatavaraosastolla (36+10 istumapaikkaa) (Valtionrautatiet 1962: 279; 
Pyrhönen 2005: 50). Vuonna 1955 lakkautettuja päivä- ja ilta-ajan junavuoroja ei 
kuitenkaan tässäkään vaiheessa palautettu, vaikka nimenomaan raskaan kaluston käytön 
tappiollisuus oltiin esitetty keskeisenä perusteluna junien linja-autoilla korvaamiselle. On 
siis tutkimukseni kannalta olennainen kysymys, miksi näiden kiskobussien potentiaalia ei 
täysimääräisesti hyödynnetty Naantalin paikallisliikenteen kehittämisessä, vaikka tämä 
mahdollisuus oli jo rautatiehallituksen tiedossa päätettäessä hiljaisen ajan liikenteen 





Mahdollisesti juuri kiskobussiliikenteen alku vuonna 1958 sai radanvarren kunnissa aikaan 
uutta intoa vuonna 1955 lakkautettujen hiljaisten aikojen junavuorojen 
palauttamisvaatimuksille. Raision kunnanhallitus käsitteli jälleen kokouksessaan 20. 
lokakuuta 1959 junaliikenteen palauttamiskysymystä usean vuoden tauon jälkeen (Raision 
kh. 1959). Esitän seuraavassa lyhennelmän tästä aloitteesta:  
 
“Esiteltiin kunnanhallitukselle Juho Holopaisen, Varsinais-Suomen emäntäkoulun ja 
Naantalin yhteiskoulun ym. anomus 8. päivältä lokakuuta 1959 rautatieyhteyksien 
parantamisesta rataosalla Turku–Naantali, jonka varrelle on etupäässä junayhteydet 
huomioiden muodostunut huomattava asutus Raision ja Naantalin mlk:n ja Naantalin 
kaupungin puolelle. Anomuksessa todetaan, että v.1955 yllättäen Valtion 
Rautateiden [sic] taholta vähennettiin Turun–Naantalin välinen junayhteys 21 
matkasta 6 matkaan (…) aiheuttaen suuria vaikeuksia niille asukkaille, jotka asuvat 
radan vaikutusalueella. Anomukseen ovat edelleen liittäneet oman puoltolauseensa 
Raision tehtaat, joiden työntekijöistä huomattava osa asuu em. radan varrella mm. 
Luolalassa, Tammistossa, Ihalassa ja Pahaniemessä. Edelleen anomuksen tekijät ovat 
esittäneet, että nykyisten kulkuvuorojen lisäksi junien kulkuvuoroja olisi lisättävä 
ainakin seuraavasti: joka päivä klo 13.35, 14.35, ja 15.35 sekä 19.30, 20.30, 21.30 ja 
22.30. (…) [r]adan vaikutusalueella asuvien kannalta katsoen on junayhteyksien 
lisääminen nykyisestään aivan välttämätön, sillä aivan eri reittiä kulkeva linja-
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autoliikenne ei voi tyydyttää radan varrella asuvia etenkin kun yhdysliikennettä linja-
autoreitille ei olla järjestetty ja sen järjestäminen tuottaisi muutenkin vaikeuksia ja 
tulisi matkustajille kalliiksi (…) [k]unnanhallitus päätti yksimielisesti lähettää Juho 
Holopaisen ym. anomuksen puoltolauseella varustettuna kulkulaitosten ja yleisten 
töiden ministeriön käsiteltäväksi. 
 
Kulkulaitosten ja yleisten töiden ministeri Arvo Korsimo antoi aloittteeseen vastauksen 
18.1.1960, jossa KYTM tyytyi jälleen ainoastaan toistamaan rautatiehallituksen asiasta 
ministeriölle antaman lausunnon. Edellisessä, vuonna 1956 kunnille annetussa 
vastauksessaan KYTM oli sellaisenaan lainannut rautatiehallituksen lausuntoa raskaan 
kaluston käytön tappiollisuudesta. Nyt kun kevyitä kiskobusseja käytettiin jo Naantalin 
radalla, ei rautatiekaluston raskaus käynyt enää selitykseksi. Tällä kertaa rautatiehallitus 
vetosikin matkustajien vähyyteen:  
 
”Kun Turun ja Naantalin välillä on säännöllinen, erittäin tiheä yksityinen linja-
autoliikenne, on selvää, ettei juniin enää riitä sellaisia matkustajamääriä, että 
liikennettä voitaisiin pitää kannattavana. Tästä syystä, sekä ottaen huomioon, että 
nykyisistäkin vuoroista, vaikka ne ovat tarkoin valittuja, osa on heikosti käytetty, 
rautatiehallituksen kantana on, ettei ole syytä junavuorojen lisäämiseen” (KYTM 
1960).  
 
Tarkkoja tietoja Naantalin liikenteen matkustajamääristä ei ole enää vuoden 1954 jälkeen 
julkisesti saatavilla, mutta vuonna 1959 rautatietilastossa alettiin julkaista rataosakohtaisia 
tietoja istumapaikkakapasiteetin käyttöasteesta. Kun tilastossa on esitetty myös junien 
keskimääräinen akselimäärä tietyllä rataosalla, voidaan käytettyjen kalustotyyppien ja 
aikatauluista laskettujen vuoromäärien perusteella arvioida matkustajakuormitusta 
kohtalaisella tarkkuudella. Jäljellä olleiden junien keskikuormitus reitin hiljaisimmalla 
osuudella Raisio–Naantali oli vuonna 1960 näiden tietojen perusteella arvioituna 
keskimäärin 21 matkustajaa kiskobussijunissa ja 24–28 matkustajaa veturijunissa. 
Raisiosta etelään kuormitus oli merkittävästi suurempi, mutta näistä luvuista ei ole 
mahdollista erottaa Uudenkaupungin junavuoroja (SVT 1960a: 76–77). Kun Raisio–
Naantali-rataosan keskikuormitusluku kerrotaan aikataulusta lasketulla junavuorojen 
määrällä, voidaan havaita, että matkustajamäärä Naantalin haararadan liikennepaikoilla 
yhteensä (Paikkarissa, Tammistossa, Luolalassa ja Naantalissa) oli vuonna 1960 enää noin 
puolet vuoden 1954 matkustajamäärästä (SVT 1954:64; SVT 1960a 76–77). Onkin varsin 
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todennäköistä, että junavuorojen vähentäminen vuonna 1955 heikensi myös junaliikenteen 
houkuttelevuutta ja siten vastaavassa suhteessa myös matkustajamääriä jäljelle jääneissä 
junavuoroissa. Tämä kumulatiivinen taantuminen olisi linjassa myös Eljas Pölhön (1974) 
tekemien tilastollisten havaintojen kanssa, jotka koskivat 1960-luvun paikallisliikenteen 
lakkautuksia ja matkustajamäärien kehitystä: 
 
“Junavuorojen vähentäminen on selvästi suurin syy matkustajamäärien 
vähenemiselle. Kehitysjärjestys on ollut seuraava: joku junavuoro on jätetty pois, 
minkä seurauksena rataosan matkustajamäärä on vähentynyt hieman enemmän kuin 
lopetetun junan matkustajamäärällä, jolloin matkustajamäärän kehitys on jälleen 
puoltanut uusia junavuorojen vähennyksiä, ja edellä mainittu kehitys on toistunut. 
Yleisenä periaatteena junavuorojen poistamisessa on ollut, että ne junat lakkautetaan, 
joissa on vähiten matkustajia, joskaan tätä periaatetta ei läheskään aina noudatettu” 
(Pölhö 1974: 88–89).  
 
Junaliikenteen matkustajamäärä rataosalla Raisio–Naantali näyttää siis vähentyneen 
vuosina 1954–1960 selvästi enemmän kuin vuonna 1955 lakkautettujen hiljaisten aikojen 
junavuorojen matkustajamäärällä, Pölhön (1974) havaitseman yhteisvaihtelun mukaisesti. 
Jälleen voidaan todeta, että rautatiehallituksen ja KYTM:n radan käyttäjille ja kunnille 
vuonna 1960 antama vastaus selvästi vähentyneistä matkustajamääristä oli empiirisesti 
todenmukainen, mutta samalla perustui deterministiseen argumenttiin, joka jätti huomiotta 
rautatiehallituksen omien toimien (vallankäytön) merkityksen kehityskululle ja 
paikallisjunaliikenteen suuren kysyntäjoustavuuden. Matkustajamäärän havaitun 
vähenemisen merkittävä, ja todennäköisesti kausaalisessa mielessä ensisijainen syy oli 




Paikallisjunavuorojen kokonaismäärä Suomen rataverkolla kasvoi kiskobussikaluston 
myötä kymmenvuotiskaudella 1953–1963 merkittävästi. VR:n paikallisjunaliikenteen 
maantieteellinen rakenne kuitenkin muuttui tällä ajanjaksolla. Vuorojen lisäys kohdistui 
huomattavimmin pitkille linjoille Oulun pohjoispuolella, Jyväskylän pohjois- ja itäpuolella 
ja Joensuun pohjoispuolella, kun vuorotiheys taas väheni erityisesti lyhyillä haararadoilla 
sekä Turun paikallisliikenteessä (Pölhö 1974: 67;78). Kiskobussiliikenteen kehittämisen 
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taustalla Pohjois- ja Itä-Suomessa onkin nähtävissä pyrkimys avata liikenneyhteyksiä 
seuduille, joilla (linja-)autoliikenne ei toistaiseksi kyennyt palvelemaan tehokkaasti 
heikkokuntoisen tieverkon vuoksi. Sen sijaan kilpailu tieliikennettä vastaan ei Naantalin 
rataosan kehityksen valossa ollut missään tapauksessa rautatiehallituksen strategisena 
tavoitteena. Rautatiehallituksen 1950-luvun paikallisliikennepolitiikkaa luonnehtivana 
piirteenä on selvästi tulkinta paikallisjunasta tieliikenteeseen nähden toisarvoisena, 
väistyvänä liikennemuotona, joka ilmenee mm. seuraavissa sitaateissa:  
 
”On ilmeistä, ettei rautatie yleensä pysty tyydyttävästi lähiliikennettä palvelemaan ja 
sen vaatimaa tiheätä junaliikennettä ylläpitämään, vaan tämä liikenne tulee entistä 
enemmän siirtymään linja-autoliikenteen hoitoon. Poikkeuksena saattaa olla vain 
pääkaupungin lähiliikenne, mikäli olosuhteet järjestetään sille sopiviksi” 
(Henkilöliikenteen… 1955).   
 
”Vaikka ennen sotia kehitetty seisakejärjestelmä ei erityisen hyvin sovellukaan 
rautatieliikenteen hoidon periaatteisiin (…) rautateiden on vastattava 
seisakeliikenteestä ainakin siihen saakka, kunnes kehittyvät radanvarsitiet pystyvät 
ottamaan sen välittääkseen” (Valtionrautatiet 1962: 383). 
 
Maantiehenkilöliikenne oli vielä 1950-luvulla ylivoimaisen suurelta osin linja-
autoliikennettä, joten rautateiden syrjäytymistä kaupunkien lähiliikenteestä on tarkasteltava 
valtionrautateiden ja (yksityisen) linja-autoliikenteen välisenä työnjakokysymyksenä. 
Vaikka Turku–Naantali-junavuorot korvattiinkin valtio-omisteisen Pohjolan Liikenne Oy:n 
linja-autoilla, on linja-autoliikenteen kehittyminen teknis-sosiaalisena järjestelmänä, 
junaliikenteen varteenotettavaksi korvaajaksi, olennaisella tavalla yksityisten linja-
autoyrittäjien kehittämistyön tulosta. Walkerin (2008) mukaan joukkoliikenteen 
järjestelmät voidaan jakaa niiden palvelujen järjestämisen ja yhteiskunnallisen 
oikeuttamisen motiivien perusteella kattavuustavoitetta (coverage goal) ja 
matkustajatavoitetta (patronage goal) palveleviin järjestelmiin. Kattavuustavoitteen 
motiivi on tyypillisesti yhdenvertaisuus, ja järjestelmän keskeinen päämäärä on siksi 
mahdollisimman suuri maantieteellinen peittävyys. Matkustajatavoitteen motiivi taas 
useimmiten on mahdollisimman korkea matkustajamäärä, jolloin palvelun järjestämisen 
päämääränä taas on paikallisen kysynnän täysimääräinen tyydyttäminen erityisesti korkean 
palvelutason avulla (Walker 2008). Systeemisenä seurauksena kuitenkin on, että lopulta 
ainoastaan matkustajatavoitteen mukaan organisoitu järjestelmä voi olla kilpailukykyinen 
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myös niiden matkustajien näkökulmasta, joilla on esimerkiksi henkilöauto käytettävissään.  
 
Valtionrautateiden paikallisliikenne organisoitiin 1950-luvulla kiskobussien myötä selvästi 
kattavuustavoitteen mukaisesti, mistä myös edelliset sitaatit kertoivat. Yksityisen linja-
autoliikenteen kehitystä taas siivitti kilpailu matkustajista. Systeemiseltä kannalta tällä 
työnjaolla oli kauaskantoisia, tieliikenne- ja autojärjestelmää voimistavia seurauksia. 
Kattavuustavoitteen mukainen järjestelmä palvelee lähinnä palvelun ns. pakkokäyttäjiä, ja 
on ”tuomittu” häviämään kilpailussa henkilöautoilun kanssa, koska henkilöauton tarjoama 
palvelutason parannus on tällaisen järjestelmän tapauksessa niin suuri suhteellisen 
rajoitetusti kulkevaan joukkoliikennepalveluun verrattuna. Tieverkon ja tieliikenteen 
kehittyminen Suomessa oli maantieteellisesti epätasainen prosessi. Vastaavasti epätasainen 
oli myös kehityskulku, jossa rautatieliikenteen marginalisoitumiskehitys eteni ilmeisen 




Valtioneuvosto asetti joulukuun 4. päivänä vuonna 1963 kulkulaitosten ja yleisten töiden 
ministeriön esityksestä komitean, jonka tehtäväksi annettiin tutkia ”valtionrautateiden 
talouden nykyistä tilaa ja odotettavissa olevaa kehitystä sekä tehdä ehdotuksia VR:n 
järjestysmuotoa ja talouden perusteita koskevien säännösten muuttamisesta siten, että 
laitoksen toiminnan taloudellisuus tehostuisi eikä sen vuotuinen alijäämä rasittaisi valtion 
taloutta” (Valtionrautateiden... 1964: 3). Jo komiteanmietinnön alkusivuilla linjataan, että 
”yleistä etua” palvelevan rautatiepolitiikan aika olisi ohitse: ”sen monopoliaseman turvin, 
joka rautateillä oli kuluvan vuosisadan ensimmäisinä vuosikymmeninä, oli mahdollista 
harjoittaa rautatiepolitiikkaa, joka ensi sijassa palveli valtiovallan kulloisenkin käsityksen 
mukaista yleistä etua” (Valtionrautateiden... 1964:7). Valtionrautateiden kehittämiskomitea 
katsoi rautateiden kilpailuaseman siinä määrin muuttuneen 1960-luvulle tultaessa, ettei 
”rautateitä, jos niiltä vaaditaan kannattavuutta, pitäisi käyttää välikappaleena talous- tai 
sosiaalipoliittisten tavoitteiden saavuttamiseen” (Valtionrautateiden... 1964: 29). 
 
Oletettavasti komitean työn seurausta olikin, että noin vuodesta 1966 alkaen alettiin 
paikallisliikenteen junavuoroja karsia rajusti koko rataverkolla (Pölhö 1974; 
Valtionrautatiet 1987: 561). Samoihin aikoihin alkoi myös Turku–Naantali- ja Turku–
Uusikaupunki-paikallisliikenteen lopullinen taantumiskierre (kuva 10). Tosin vielä vuonna 
1966 Uudenkaupungin radalle jopa lisättiin kaksi junaparia, mikä näkyy Raision ja Ihalan 
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vuoromäärien hetkellisenä kohoamisena. Nämä kuitenkin lakkautettiin jo seuraavana 
vuonna, ja vuonna 1968 lakkautettiin tuolloin jäljellä olleista Naantalin seitsemästä 
junaparista kolme. Loppuvuodesta 1971 oli Naantalin radan paikallisliikenteestä jäljellä 
enää kaksi paikallisliikenteen matkustajille avointa junaparia (toinen varhain aamulla ja 
toinen iltaruuhkassa), sillä kolme Turun ja Naantalin välistä kiskobussivuoroa muutettiin 
kesäkuussa 1971 ajamaan Naantalin keskustan sijaan Naantalin satamaan, ja 
matkustaminen näillä vuoroilla sallittiin ainoastaan laivamatkustajille. Samalla 
välipysähdykset ymmärtettävästi lakkautettiin näiltä vuoroilta (Suomen kulkuneuvot 
1971). Matka-aika kuitenkin nopeutui tällä toimenpiteellä vain kaksi minuuttia. 
Kesäaikataulusta 1972 lähtien oli koko rataosan henkilöliikenteestä jäljellä enää kaksi 
Turun aseman ja Naantalin sataman välistä laivajunavuoroa. Nämä voitiin 
kannattamattomana lakkauttaa 3.5.1973 (Suomen kulkuneuvot 1973). Raisio–Turku-välin 
liikennepaikat Pahaniemi, Ihala, Neste (avattu 1960) ja Kerrola lakkautettiin 29.5.1983, 
mistä lähtien neljä jäljellä ollutta Turun ja Uudenkaupungin välistä henkilöjunavuoroa 
pysähtyi enää Raisiossa (Suomen kulkuneuvot 1983). Viimeinen Turun ja 





Kuva 10. Paikallisjunavuorojen kehitys Turku–Raisio–Naantali rataosalla vuodesta 1947 
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Turku–Raisio osalta myös Uudenkaupungin junavuorot (Suomen kulkuneuvot 1947–1983). 
* Uudenkaupungin junavuorot kesäaikataulusta 1948. ** Talviaikataulu 1951–1952.  
 
Vuorotiheyden kehitys Turku–Naantali-radan valikoiduilla liikennepaikoilla vuosina 
1947–1983 on esitetty kuvassa 10. Uudenkaupungin ja Naantalin vuorojen suhde toisiinsa 
nähdään suoraan vertaamalla vuorotiheyttä Raisiossa, jossa kaikki junat pysähtyivät, 
Paikkariin, jossa pysähtyivät vain Naantaliin matkaavat junat. Koko ratakäytävän 
palvelutaso on siis ollut ratkaisevasti Naantalin junavuorojen varassa. Lisäksi 
vuorotiheyden kehityksessä kiinnittää huomiota liki 10 vuotta vakaana säilynyt tilanne 
noin vuosina 1956–1965 (epäjatkuvasta esitystavasta johtuen tätä ei voi suoraan lukea 
kuvasta). Tämän ilmiön syyksi esitetään valtionrautatiet 1962–1987-historiikissä 
valtionrautateiden sosiaalinen ”omatunto”: 
 
 ”Valtionrautatiet säilytti paikallisliikenteen tarjonnan entisellään vielä 1960-luvun 
alkupuolella, vaikka käyttäjien määrä oli jo selvästi laskusuunnassa. Matkustajien 
jatkuva väheneminen aiheutti kuitenkin vuosikymmenen loppupuolella tarjonnan 
selvän vähentämisen (…) Junan käyttäjien jatkuvasti vähetessä rautatiehallitus ryhtyi 
supistamaan junatarjontaa ja tarkisti samalla toimintasuunnitelmaansa muuttunutta 
tilannetta vastaavaksi. Kehityksen pääpaino asetettiin kaukoliikenteelle” 
(Valtionrautatiet 1987: 567).  
 
Matkustajamäärä todennäköisesti väheni myös Turku–Naantali-radalla 1960-luvun 
alkupuolella, sillä junaliikenne oli palvelutasoltaan tässä vaiheessa jo olennaisesti 
heikentynyttä. Kuvasta 10 käy ilmi, että säännöllisen tiheästä vuorovälistä (ja 
matkustajatavoitteesta) luovuttiin jo vuonna 1955, jonka jälkeen junat ovat voineet palvella 
ainoastaan ns. normaalirytmistä työmatkaliikennettä. Siten on täysin ymmärrettävää, että 
palvelutasoltaan heikko, kattavuustavoitteen mukainen järjestelmä on edistänyt 
kilpailevien liikennemuotojen käyttöönottoa radanvarsitaajamissa. Yksittäiset kuluttajat 
saattoivat ostaa itselleen harvoin kulkevaa paikallisjunaa paremman palvelutason 
henkilöauton muodossa, joiden määrä alkoikin lisääntyä voimakkaasti erityisesti, kun 
tuonti vapautettiin vuonna 1962 (mm. Peltola 1995). Kattavuustavoitteen mukainen 
rautatiejärjestelmä sopi siis täydellisesti modernisaatiopoliittiseen eetokseen – 
rautatieliikenne korvasi vielä toistaiseksi kehittymätöntä tieliikennettä, mutta ei ollut 
mitenkään ristiriidassa modernisaation keskeisen ihanteen, henkilöautoistumisen kanssa.  
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Oma aineistonikin tukee Pölhön (1974: 88–89) lisensiaatintyössään esittämää tulkintaa, 
jonka mukaan paikallisjunaliikenteen marginalisoitumiskehitys monella rataosalla alkoi 
tosiasiallisesti jo huomattavasti ennen 1960-luvun puoliväliä, ja pääosin VR:n omien 
toimenpiteiden seurauksena. Naantalin paikallisliikenteen matkustajamäärien voimakas 
taantuminen alkoi jo 1950-luvun alussa, mihin pääasiallisena syynä oli vuoden 1952 
voimakas tariffikorotus. Myös vuosien 1954 ja 1960 välillä matkustajamäärä edelleen 
ainakin puolittui, johtuen taas ennen kaikkea junien päivä- ja iltavuorojen lakkauttamisesta 
vuonna 1955. Tästä eteenpäin toteutetut vuorojen vähentämiset ovat johtaneet koko 
rataosan liikenteen vetovoiman vähenemiseen, jolloin vuorojen vähentäminen edelleen on 
ollut perusteltua, mikä taas on perustellut uusia vuorojen vähentämisiä Pölhön (1974) 
esittämän kumulatiivisen taantumismekanismin mukaisesti. 
 
Valtionrautateiden vuodesta 1966 alkaen toteuttama paikallisliikenteen 
lakkauttamispolitiikka (joka Turku–Naantali-rataosalla edusti siis jo lakkautuspolitiikan 
toista vaihetta), sisälsi Pölhön (1974) mukaan myös selviä pyrkimyksiä jäljellä olleen 
paikallisliikenteen matkustajakysynnän tarkoitukselliseen vähentämiseen. Joissain 
tapauksissa tähän pyrittiin mm. matkustajille sopimattomien aikataulujen avulla, kun taas 
toisissa tapauksissa lakkautettiin sellaisiakin junavuoroja, joiden lakkauttaminen merkitsi 
kalustokierron tehokkuuden heikentymistä ja tyhjinä matkustajista kulkevien 
kalustonsiirtovuorojen lisääntymistä. Pölhö (1974: 89) toteaakin että "[t]ällaisissa 
tapauksissa tuskin voidaan puhua kustannusten pienentämisestä, joten supistukset on 
käsitettävä vallitsevan liikennepolitiikan toteuttamisena". Myös Naantalin liikenteen 
loppuvaihe tarjoaa myös tällaisesta strategiasta varsin todennäköisen esimerkin. 
Esimerkiksi vuoden 1972 kesäaikataulussa oli Naantalin liikenteestä jäljellä enää kaksi 
vuoroa (1 junapari). Juna H347 kuitenkin saapui aamulla Turusta Naantalin satamaan jo 
klo 9:40, ja päivän ainoa aikataulunmukainen paluujuna H354 Naantalin satamasta lähti 
Turkuun vasta illalla klo 21:20 (Suomen kulkuneuvot 1972). Sen lisäksi, että juna palveli 
vain laivamatkustajia, on varsin todennäköistä, että vuorojen vaunu(sto) on menovuoron 
jälkeen ajettu tyhjänä takaisin Turkuun, ja vastaavasti siirretty taas tyhjänä Naantaliin illan 








“Nykyhetki on jo kaupunkiympäristön itsetuhon aikaa. Kaupunkien leviämistä, joka 
peittää maaseudun ’urbaanien jäämien muodottomilla massoilla’ (Lewis Mumford), 
säätelevät suoraan kulutuksen tarpeet. Auton – tuon tavarapaljouden ensimmäisen 
vaiheen pilottitavaran – diktatuurin on kirjannut maastoon moottoritien ylivalta, 
joka siirtää paikaltaan vanhat kaupunkikeskukset ja edellyttää aina vain suurempaa 
hajaannusta. Samaan aikaan (...) nämä hätiköidyn kulutuksen temppelit 
[ostoskeskukset] pakenevat itse keskipakoisliikkeessä, joka hylkää ne niin pian kuin 
niistä tulee vuorostaan ylikuormitettuja toisen luokan keskuksia" (Debord 
1968/2005: 149–150). 
 
Tulevaisuuden valinta voidaan käsitteellistää tulevaisuuspoluston Y-risteyksenä, jossa 
tietty mahdollinen maailma valikoituu toteutuvaksi toisen, potentiaalisesti yhtä 
mahdollisen kustannuksella. Tämä edellyttää, että laajan kontekstin puitteissa saavutetaan 
tietyn tulevaisuudenkuvan riittävä hegemonisoituminen, jolloin useat rinnakkaiset 
kehityskulut ”valitsevat” saman tulevaisuuspolun haaran. Vaikka rautatiehallitus oli 
Turku–Naantali-junaliikenteen taantumiskehityksen tärkein toimeenpanija, on myös 
yhdyskuntarakenteen suunnittelun ratkaisuja, ja etenkin niiden perusteluja, syytä 
tarkastella osana tietynlaisen modernisaatiopolitiikan tulevaisuudenkuvan valintaa. Tämän 
tarkastelun mielekkyys ei niinkään liity suunnitteluratkaisujen kausaaliseen merkitykseen 
junaliikenteen edellytyksille, vaan pikemminkin siihen, että juuri yhdyskuntasuunnittelun 
dokumentit valottavat modernisaatiopoliittisiin tulevaisuudenkuviin sisältyneitä 





Johanna Hankonen (1994) käsittelee väitöskirjassaan Lähiöt ja tehokkuuden yhteiskunta 
perusteellisesti Suomen sodanjälkeisen modernisaation poliittis-ideologisia edellytyksiä. 
Häntä mukaillen on perusteltua puhua nimenomaan modernisaatiopolitiikasta, sillä 1950-
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luvulla alkaneet muutokset niin fyysisessä kaupunkirakenteessa kuin myös Suomen 
taloudessa pohjautuivat laajaan konsensukseen yhteiskunnallisesta kehittämisestä 
vastaavien asiantuntijaprofessioiden piireissä. Hankonen (1994:34) pitää 
yhdysvaltalaisperäisen fordismin laajimmin levinneinä seurauksina konsumerismia ja 
bilismia – kulutusyhteiskuntaa ja autoistumista. Ne tulivat 1950-luvulta alkaen 
vaikuttamaan keskeisinä esikuvina, kun Suomea lähdettiin määrätietoisesti kehittämään 
”alikehittyneestä” maasta kansainväliseen elintasokilpailuun osallistuvaksi 
kansantaloudeksi. 
 
Modernisaatiopolitiikkaa ja sen tulevaisuudenkuvia siivitti erityisesti 
yhdysvaltalaisperäinen ajatus kehityksestä (development), jonka vaikutusvaltaisen 
aikakauden Sachs (1999:3) paikallistaa alkaneeksi Yhdysvaltain presidentti Harry 
Trumanin kongressin avauspuheesta 20. tammikuuta 1949. Suurin osa maailmasta oli 
Trumanin mukaan ”alikehittynyt”, ja tie valoisampaan, rauhanomaiseen tulevaisuuteen oli 
tässä visiossa koko ihmiskunnalle sama: aineellisen kasvun luominen fordistisen 
rationalisoinnin ja kulutusyhteiskunnan organisoinnin kautta. Fordin järjestelmän 
ajatuksena oli luoda kehä, jossa tuotanto ja kulutukseksi määritelty elintaso 
vuorovaikutteisesti kasvattavat toisiaan (Hankonen 1994: 131). Historiallisesti 
ainutkertaista kaikupohjaa maailmansodan voittajaideologialle antoi ajatus materiaalisen 
kulutuksen kasvun ja rauhanomaisen kehityksen elimellisestä yhteydestä (Sachs 1999: 3). 
 
Suomen elinkeinorakenteen teollisen vallankumouksen katsottiin ensimmäisenä 
edellyttävän vielä 1940-luvun maaseutua leimanneen omavarais- ja luontaistalouden 
hylkäämistä ja mittavaa elinkeinorakenteen muutosta ns. kaupunkielinkeinojen, jalostuksen 
ja palvelujen, suuntaan. Perinteiseen kaupunkimaisuuteen nähden urbanisoituminen alkoi 
kuitenkin Suomessa ristiriitaisella tavalla, mikä näkemykseni mukaan liittyy juuri 
suurimittakaavaisen kaupungistumisen alun viivästymiseen aina sodanjälkeiseen 
aikakauteen. Samalla henkilöauto omaksuttiin yhdyskuntasuunnittelun perusyksiköksi jo 
1950-luvun alussa “amerikkalaisen taloudellisen ja teknisen kehitysmallin itsestään 
selvänä seuraamisena, ellei suorastaan eurooppalaisen jälkeenjääneisyyden tunteen 
torjumiseksi” (Hankonen 1994: 283). Yleinen konsensus yhdyskuntasuunnittelun piirissä 
oli, että elintason kasvaessa kaikki haluavat ennen pitkää ensisijaisesti käyttää 
henkilöautoa (Hankonen 1994: 302, 309). Tästä tulevaisuudenkuvasta erittäin selvän 
esimerkin tarjoaa tapaustutkimukseeni liittyvä Turun seutusuunnittelun varhaisvaihe. 
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On usein esitetty, että Suomen elinkeinorakenteen muutos- ja kaupungistumisprosessi, joka 
alkoi muuhun läntiseen Eurooppaan nähden viivästyneenä vasta 1950-luvulla, oli 
käynnistyttyään ennätyksellisen nopea Euroopassa (mm. Hankonen 1994: 14). Sodan 
lopputuloksena seurannut saksalaisvaikutteiden katkos loi historiallisen erityislaadun 
ajankohdalle, jolloin modernisaatiopolitiikka omaksuttiin. Tämä merkitsi mm. 
eurooppalaisen urbaanin kulttuuriperinteen syrjäytymistä (Hankonen 1994: 74–75; 302). 
Esikuvaksi nousseessa yhdysvaltalaisessa modernistisessa yhdyskuntasuunnittelussa 
vaikutti vallitsevana taustafilosofiana antiurbanismi, kaupunkikielteisyys. Alkuperäisessä 
kontekstissaan antiurbanismin on katsottu nousseen sekä eskapistisesta vastareaktiosta 
nopeaan teknistymiseen ja teollisuuskaupunkien sosiaalisiin ongelmiin, että myös 
taloudellisesta intressistä sopeuttaa kaupunkirakenne maan vientiteollisuuden päätuotteen, 
yksityisauton, täysimääräisen käyttöönoton edellyttämään tilantarpeeseen (mm. Jacobs 
1961; Salmi 1996).  
 
Frank Lloyd Wrightin julistus When democracy builds (1945) näyttää kiteyttävän 
amerikkalaisen antiurbanismin maailmankatsomuksellisen perustan. Sentralisaation 
tuottamien, ”peruuttamattomasti sairastuneiden” suurkaupunkien edustaessa Wrightille 
sivilisaation synkintä kurimusta, näyttäytyy henkilöauto Wrightin katsannossa hyvin 
poikkeuksellisena teknologiana. Henkilöauton mahdollistama kaupunkien spatiaalinen 
desentralisaatio voisi hänen mukaansa edistää ihmisen vapautumista modernin, 
teknologisen elämäntavan vitsauksista, mahdollistamalla ainakin asumisen paluun luonnon 
helmaan: ”Fond human dreams are about to be realized: the door of the urban cage is 
opening (…)” (Wright 1945: 44). Avoimen kaupunkivihamielisessä manifestissaan Wright 
(1945) tulkitsee urbaanin suurkaupungin sekä kulttuurisessa että funktionaalisessa mielessä 
sairaaksi. Hänen mukaansa moderni suurkaupunkielämänmuoto edisti suoraan henkistä 
rappiota, ja lisäksi pilvenpiirtäjärakentaminen sekä odotettavissa oleva autoliikenteen 
puuroutuminen olivat merkkejä organismin sairastumisesta parantumattomasti (Wright 
1945: 1–16).  
Vaikka yhdysvaltalaisen antiurbanismin syntykonteksti poikkesikin tavattomasti 
suomalaisesta, vaikutti eurooppalaisen identiteetin sodanjälkeinen kriisi siten, että 
esimerkiksi Hailan (2004) kuvaama eurooppalainen urbanismin perintö ja sen 
tunnusmerkit – erityisesti katujen ja torien jalankulkuun perustuva julkinen tila – 
menettivät valovoimansa esikuvina Suomen kaupungistumisen alkuvaiheessa. Olennaista 
oli myös, että Turun(kin) kaupunkiseudun suunnitelu alkoi korostetun teknokraattisena, 
asiantuntijavetoisena prosessina, jossa asukkaiden näkemyksiä ei juuri pyritty selvittämään 
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tai toteuttamaan. Turun asemakaava-arkkitehti Olavi Laisaaren (1952) 
”asemakaavatieteellinen” ohjelmanjulistus Turun yleiskaava ja kaupungin 
kehittämisohjelma (joka nimestään huolimatta otti kantaa koko Turun seudun kehityksen 
suuntaviivoihin) esimerkiksi sovelsi Yhdysvaltalaista autokaupungin esikuvaa ikään kuin 
puhdistettuna sen eksplisiittisestä antiurbanistisesta arvolatauksesta. Sen sijaan Laisaari 
esitti autoistumisen – ja maksimaalisen teknologisen edistyksen  –  mahdollisuuksien 
turvaamisen yhdyskuntasuunnittelun objektiivisena, ja myös parhaan (asiantuntija)tiedon 
valossa totuudenmukaisimpana päämääränä.  
 
Teknologisen kehityksen alkusyyt ja päämäärät ovat kuitenkin aina arvosidonnaisia. 
Esimerkiksi Salmi (1996: 127) katsoo, että henkilöauton läpilyönti ja (poliittinen) suosio 
Suomessa liittyi syvempien arvojen tasolla mm. henkilöauton lupaukseen kulttuurisesta 
kompromissista, jonka se tuntui mahdollistavan ”välttämättömän” teknistymisen ja 
glorifioidun suomalaisen itseymmärryksen välillä. Vaikka liikennemuotojen odotettavissa 
oleva kehitys toisaalta edusti tulevaa, modernia ja alati teknisempää maailmaa, sisältyi 
niiden mahdollistamaan ja ”edellyttämään” hajakeskitykseen toisaalta lupaus 
impivaaralaisen asumisihanteen säilyttämisen mahdollisuudesta myös urbanisoituvassa 
Suomessa. Samalla on selvää, että yhteiskunnallisten päämäärien ”tieteellinen” 
oikeuttaminen on vain eräs arvosidonnaisiin päämääriin kytkeytyvä vallankäytön tapa, 
mutta se on myös ollut erityisen vaikutusvaltainen juuri kyvyssään marginalisoida 
”asiantuntemattomien” maallikoiden elämismaailman kokemuksiin pohjautuvat tietämisen 
tavat tehokkaasti suunnitteluprosessin ulkopuolelle (mm. Simpson 1995: 13). Frankfurtin 
koulukunnan positivismin kritiikin hengessä Gandy (1997: 245) puhuukin fordistisesta 
teknokratiasta korkeaan modernismiin liittyvänä, demokraattisen valinnan vapauden 
kenttää kaventavana tai sumentavana maskina, jossa teknis-taloudelliseen rationalisointiin 
sitoutunut asiantuntijanäkökulma määrittää poliittisesti hyväksyttävää  puhetapaa ja siten 
myös yhteiskunnallisesti mahdollisten valintojen kenttää.  
 
Tilanteessa, jossa autoliikennevetoinen yhdyskuntasuunnittelu Turun seudulla alkoi, oli 
henkilöauton rooli liikennevälineenä vielä liki merkityksetön. Vaikka henkilöautokannan 
vuotuinen lisäys Suomessa olikin vuosina 1945–1957 yli 30 prosenttia, oli vaatimattomasta 
lähtötasosta johtuen esimerkiksi Turun ja Porin läänissä vuonna 1957 vasta 32 
henkilöautoa tuhatta asukasta kohden (SLV 1958: 27–28, 33). Kuitenkin Laisaaren (1952) 
ohjelmanjulistus sisältää huomattavasti yhtäläisyyksiä esim. Wrightin (1945) näkemyksiin. 
Ottaen huomioon liikenneongelmien mittakaavallisen eron 1950-luvun Turussa ja 
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yhdysvaltalaisilla, varhain autoistuneissa metropolialueilla, tuntuu täysin vastaavan 
käsitteistön käyttö hieman koomiselta Turun 1950-luvun liikennetilanteen analyysissa. 
Turun yleiskaavassa ja kaupungin kehittämisohjelmassa Laisaari (1952) esittää ”tehokkaan 
hajakeskittämisen” periaatteen, joka oli ikään kuin aksiomaattisesti johdettavissa 
autoliikenteen odotettavissa olevasta kasvusta. Tätä myös perustellaan 
kaukonäköisyydellä, sillä henkilöautoilun (ja kuriositeettina myös ilmaliikenteen) 
kehittymiseen tuli Laisaaren mukaan varautua yhdyskuntasuunnittelussa järjestämällä 
yhdyskuntarakenne tilallisesti ja toiminnallisesti siten, että (auto)liikenteen odotettavissa 
olevalle kasvulle jäi riittävästi tilaa:  
 
”Liikenteen tukkeutumisvaara vaatii siis kaupungin kasvun lopettamista (…) 
[k]aupunkia ei saa enää kehittää konsentristen periaatteiden mukaan, vaan on 




Autoliikenteen jo 1800-luvun Yhdysvalloissa alkaneessa voittokulussa oli olennaisesti 
kyse tulevaisuudenkuvista, joiden vetovoima ei perustunut niinkään tekniseen 
käyttökelpoisuuteen olemassa olleiden liikkumistarpeiden tyydyttämisessä, vaan 
pikemminkin autojärjestelmän lumous piili auton myötä avautuvista mahdollisuuksista 
kokonaan uudenlaiseen liikkuvuuteen, lupaukseen vapaudesta (Cullinane & Cullinane 
2003; Sovacool 2009: 425). Yhdysvalloissa raitiovaunut ja junat puolestaan assosioitiin 
etenkin niiden varhaisvaiheessa teknologian dehumanisoiviin aspekteihin. Vastaavasti 
nimenomaan bensiinikäyttöisiin henkilöautoihin (toisin kuin 1900-luvun alussa verraten 
pitkälle kehittyneisiin sähköautoihin) alettiin liittää vallan, vapaan liikkuvuuden ja 
humaanin, ihmistä palvelevan edistyksen mielikuvia. Lisäksi syvemmät kulttuuriarvot 
kuten individualismi, yksityisyys, perhe, mukavuus, identiteetti ja status ovat olleet 
ratkaisevan tärkeitä henkilöautojärjestelmän tuottamisessa (Wright 1945; Sovacool 2009: 
421, 423).  
Raideliikenne oli F.L. Wrightille (1945) esteettisestikin vastenmielinen esimerkki 
teknistymisen vieraannuttavasta alistavasta puolesta, joka typisti ihmisen ikään kuin 
koneen osaksi. Hänen ajattelussaan raideliikenteen korvaaminen linja-autoin edusti jo 
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askelta kohti valoisampaa tulevaisuutta: ”(…) [b]usses to displace streetcar tracks and 
unwholesome subways(…)” (Wright 1945: 31). Vaikka henkilöautoistuminen on ollut 
koko modernistisen tilallisen järjestelmän perustelu sekä lopullinen tavoite, oli 
modernisaatiopolitiikka Suomessakin huomattavasti myötämielisempää linja-autoihin kuin 
raiteisiin perustuvalle joukkoliikenteelle. Käsitys raideliikenteen vanhanaikaisuudesta oli 
selvästi yhdysvaltalaisperäinen muoti-ilmiö, jonka seurauksena erityisesti kevyitä 
kaupunkiraideliikenteen järjestelmiä kohtasi laajamittainen lakkautusaalto 1920-luvulta 
alkaen. Sama ajattelutapa nousi vaikutusvaltaiseksi toisen maailmansodan jälkeisellä 
kaudella myös osassa Eurooppaa, erityisesti Ranskassa ja Britanniassa (Ekman 2003: 117). 
Yhdysvalloissa poliittisen vainon kohteeksi joutuivat erityisesti katuraitiotiet, mutta myös 
lukuisten kaupunkiseutujen sähköiset esikaupunkiradat (interurban), joiden 
matkustajavolyymit olivat siinä määrin pieniä, että ne oli teknisesti mahdollista korvata 
linja-autoilla. Monesti kehityskulkujen taustalla vaikuttivat myös taloudellisesti 
vaikutusvaltaisen autoalan tietoiset pyrkimykset kilpailijansa eliminoimiseksi (esim. 
Tennyson 1989). Hanna Sirkiä (2003), Thomas Ekman (2003) ja Mikko Laaksonen 
(2009a) ovat taas osoittaneet, kuinka Turun–Naantalin paikallisjunaliikenteen 
lakkauttamisen kanssa ajallisesti päällekkäiset Tukholman ja Turun katuraitioteiden 
lakkauttamisprosessit liittyivät niin ikään selvästi käsitykseen raitioteiden 
sopimattomuudesta modernistiseen tulevaisuusvisioon, ja taloudelliset laskelmat 
valmisteltiin tarkoitushakuisesti tukemaan tavoitetta. Perusteluna ei niinkään ollut 
raitioliikenteen tekninen vanhentuneisuus tai epätaloudellisuus, kuin autoliikenteen 




Vielä Turun yleiskaavassa (1952) asemakaava-arkkitehti Olavi Laisaari esitti erityisten 
hevosliikenneteiden rakentamista ja piti mm. polkupyöräliikennettä ”tavattomasti 
laiminlyötynä” (Laisaari 1952: 64–65). Varsinaisten suunnittelutöidensä ohella Laisaari 
toimi myös mielipidevaikuttajana, ja 1950-luvun edetessä hän toi mm. Turun Sanomissa 
yhä selvemmin esiin kantaansa autoistumisen ja hajakeskitetyn autokaupungin (esteettis–
symbolisesta) merkityksestä modernisaation ja edistyksen tunnusmerkkinä. Esimerkiksi 
syyskuussa 1955 Laisaari välitti Turun Sanomissa tunnelmia hänen ja Turun 
kaupunginjohtaja Kalervo Pellisen tekemältä opintomatkalta Yhdysvaltoihin. Kirjoituksen 
otsikkona oli Turun seudun ”erämaakorvista” 12-kaistaisten teiden tuntumaan. Matka 
  54 
kulki Lontoon kautta. Laisaari kirjoittaa: ”Vähän ajan vuoksi emme ehtineet siellä 
[Lontoossa] muualla liikkua, mutta junamatkalla Southamptoniin näimme sen kaameat 
vanhat esikaupungit, joiden vastakohtana kauempana esiintyi vihreitä maisemia ja 
maaseutua”(Laisaari 1955). Laisaari kirjoitti myös havainnoistaan Chicagossa: ”Näimme 
myös raitiovaunuja, jotka pysäyttivät seisahtuessaan koko katuliikenteen aivan samalla 
tavalla kuin Turussa. Polkupyörät eivät sen sijaan ole Amerikassa mikään probleema. 
Olemme koko matkalla nähneet niitä vain kaksi, nekin lasten leikkikaluina” (Amerikkaa... 
1955). Pari viikkoa myöhemmin Turun Sanomat kirjoitti Laisaaren ja Pellisen 
opintomatkasta otsikolla 4,5 miljoonan asukkaan kaupungissa 2,5 miljoonaa autoa – tutka 
ohjaa maantieliikennettä Salt Lake Cityssä (Neljän… 1955). Laisaari ihaili kaupungin 50–
60 metriä leveitä, viivasuoria katuja, ja oli todennut Salt Lake Cityn olevan ”melkein 
valmis”. Artikkelin loppukaneettina oli vielä lainaus kaupunginjohtaja Pelliseltä, joka niin 
ikään oli jo tässä vaiheessa omaksunut funktionalistisen ajatuksen, jonka mukaan 
ensisijainen suunnittelupäämäärä oli kaupungin (auto)liikenteellinen toimivuus: ”Matka 
osoitti selvästi, että meidän on otettava käytäntöön uusia suuntaviivoja, koska liikenne 
jatkuvasti kasvaa. Keskikaupungin liikennettä ei pystytä tyydyttävästi hoitamaan, ellei 
jotakin ratkaisevaa tehdä. Amerikan matka antoi monia hyviä vihjeitä vastaisia 
toimenpiteitä varten” (Neljän… 1955). 
 
Kasvavien kaupunkiseutujen tilallisen ja toiminnallisen hajauttamisen periaate 
omaksuttiinkin yhdyskuntasuunnittelun johtavaksi prinsiipiksi jo 1940-ja 1950-luvun 
taitteen tienoilla, vaikka varsinainen lähiöityminen alkoi konkretisoitua maisemassa 
laajemmin vasta 1960-luvulla. Sodanjälkeinen asuntopula asutuskeskuksissa edisti 
suunnittelemattoman esikaupungistumisen alkua myös Turku–Naantali-radan varressa mm. 
Karjalan siirtoväestön asutustoiminnan myötä. Tilanteen hallitsemiseksi omaksuttiin 
vapaaehtoinen seutusuunnittelu Varsinais-Suomessa jo 1940-luvulla, jolloin Varsinais-
Suomen aluesuunnitelmaa alettiin laatia Turun asemakaava-arkkitehti Olavi Laisaaren 
toimesta (Lounais-Suomen aluesuunnitelma... 1958). Kuntatasoisia suunnitelmia alettiin 
laatia 1950-luvun alussa. Seutusuunnittelu tutkimusalueellakin alkoi Otto-Iivari 
Meurmanin hajakeskitysteorian hengessä, jossa pyrkimyksenä oli tytärkaupunkien, 
riittävän vahvojen alakeskusten luominen turvaamaan asuinkuntien asukkaille riittävästi 
työpaikkoja ja päivittäispalveluita, jotta näiden hankkimiseksi tehtävät työmatkat eivät 
”rasittaisi” Turun pääkeskusta (Laisaari 1952; Raision keskuslähiön… 1962: 5). Alun perin 
Turun yleiskaavassa 1952 ehdotettiin Turun länsipuolelle yhtä tytärkaupunkia (Naantali), 
joka kuitenkin jaettiin Lounais-Suomen aluesuunnitelmassa (1958) kahteen osakeskukseen 
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(Naantali ja Raisio). Raision keskuslähiön suunnittelu alkoi myös heti 1940- ja 1950-
lukujen taitteessa itsenäisenä prosessina. Raision keskuslähiön rakennuskaava (1962; kuva 
11) valmistui pääpiirteissään jo vuonna 1954, mutta sen lopullinen hyväksyminen venyi 
aina vuoteen 1962 johtuen muutoksista seudullista tieverkkoa koskevissa suunnitelmissa.  
 
 
Kuva 11. Raision keskuslähiön asemakaava (1954), joka kytkeytyy liikennejärjestelyiltään 
oleellisesti Turun toiminnallisen kaupunkiseudun autoistumista ennakoineeseen Lounais-
Suomen aluesuunnitelmaan (1958). Rakennuskaavan selostusosassa esitetyissä 
suunnitteluperiaatteissa paljon huomiota sai luonnonläheisyyden tavoitteen mukainen 
rakennusten sijoittelu ja esteettinen sopivuus suhteessa luonnonympäristöön. Mm. 
kerrostaloalueiden suunnittelukriteereinä mainitaan tavoitteiksi kerrostalojen vapaa 
näköala huoneistoista ja asuntojen sisäännäkyvyyden sekä talojen ”ympäristöstä 
irtileikkautumisen” välttäminen (Raision keskuslähiön… 1962: 9). Liikenteellisesti 
keskuslähiö tukeutuu olennaisesti suunniteltuun Turku–Raisio–Rauma-
moottoritieyhteyteen, joka valmistui Raisioon asti 1963. Turku–Naantali(–Uusikaupunki)- 





Kuten jo tutkielman alussa totesin, alkoi spontaani esikaupungistuminen voimakkaana heti 
sotien jälkeen mm. Turku–Naantali-radan liikennepaikkojen tuntumassa. Koska 
raideliikenne on pysäkkikeskeinen liikennemuoto, tulisi raideliikenteen vaikutuksen 
asutukseen teoreettisesti ilmetä pysäkkien ympärille radan molemmin puolin tiivistyvinä, 
jokseenkin ympyrän muotoisina asutushelminä (mm. Iltanen 1997). Puhtaimmin tällaisia 
kehityspiirteitä on tutkimusalueen 1940–1960-lukujen tilanteessa havaittavissa Ihalan 
ohella Kerrolassa, Paikkarissa ja vähäisemmässä määrin Luolalassa. Kaikkien näiden 
liikennepaikkojen ympäristöön muodostui selvästi lisää asutusta ajanjaksolla 1945–1962 
(ks. kuvien 2 ja 13 kartat sivuilla 17 ja 75). Ennen kaavoitusta Raisiossa vallinneesta 
tilanteesta todetiin keskuslähiön rakennuskaavan selostusosassa (1962):  
“Jo ennen kaavoitusta oli asutus muodostanut tiiviitä taajamia Kuloisiin, Ihalan 
pysäkin seudulle radan molemmin puolin, sekä Kaanaan alueelle ja ns. Tikanmaan 
asutusalueelle. Osittain, varsinkin Kuloisten niin sanotulle Pasalan alueelle asutus oli 
muodostanut sangen tiivistä ja vaikeasti korjattavaa, epätervettä 
’esikaupunkiasutusta’.”   
Kaanaan alue sijaitsi Paikkarin seisakkeen lähistöllä radan eteläpuolella ja Tikanmaa taas 
noin kilometrin päässä Paikkarista radan pohjoispuolella. Kolme neljästä mainitusta 
esikaupunkialueesta sijaitsi siis rautatieseisakkeiden tuntumassa, ja paikallisjunaliikenteen 
tarjoamat liikennemahdollisuudet olivat selvästi vaikuttaneet niiden syntyyn. 
Helminauhakaupungin teoreettinen puhdaslinjaisuus oli kuitenkin toteutunut vain osittain, 
sillä esikaupunkialueiden syntyä on saavutettavuuden ohella ohjannut edullisen 
rakennusmaan saatavuus. Tyypillisesti nämä esikaupunkimaiset asuinalueet olivatkin 
sirpalemaisesti rakennettuja metsäpalstoille, kuten esimerkiksi juuri Tikanmaan ja Kaanaan 
asuntoalueet Raisiossa (Peruskartta 1:20 000 1968). Sirpalemaisen maankäytön taustalla 
on, että spontaanit esikaupunkialueet ovat pääosin syntyneet yksityisten omistamille maille 
(Raision keskuslähiön… 1962: 6). 
Onkin ymmärrettävää, että esimerkiksi Raision keskuslähiön rakennuskaavan (1953–1962) 
keskeinen tavoite oli eheämpien kokonaisuuksien muodostaminen. Samalla on kuitenkin 
selvää, että ennen kaavoitusta alkanut radanvarren orastava esikaupungistuminen nähtiin 
kaavoitusprosessin kannalta pikemminkin ongelmana kuin tuettavana kehityksenä. 
Paikallisjunaliikenteen edellytysten kannalta Turun yleiskaavaehdotus (Laisaari 1952), 
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Lounais-Suomen aluesuunnitelma (1958) ja Raision keskuslähiön rakenennuskaava (1962) 
edustavatkin erittäin selvää asiantuntijoiden arvotuksiin perustuvaa liikenneteknologista 
valintaa. Raision keskuslähiön rakennuskaava voidaan tulkita jopa kannanottona sitä 
kehitystä vastaan, jossa yhä huomattavampi osa asutuksesta sijaitsisi rautatien varteen 
syntyneissä, suunnittelemattomissa taajamissa. Keskuslähiön rakennuskaavassa 
intensiivisin maankäyttö osoitettiin Raision vanhan kirkonkylän alueelle, vaikka 
esimerkiksi vuoden 1960 tilanteessa Raision selvästi tiheimmin asuttu taajama sijaitsi 
radan varrella Ihalassa (SVT 1960b). Keskuslähiön rakennuskaavassa asuinalueiden kasvu 
Turku–Raisio–Naantali-radan varteen myös käytännössä estettiin, sillä rautatievyöhykkeen 
vielä rakentamattomat alueet kaavoitettiin pääosin teollisuusalueiksi. Erityisesti ns. 
Vaisaaren ja Varppeenseudun teollisuusaluevaraukset radan varressa Ihalan ja Kerrolan 
välillä ovat huomattavat, ja ne toteutuivat vain pienin osin (ks. kuva 13 sivulla 75). 
Esimerkiksi Raision osalta tämä oli tärkeä kysymys myös tytärkaupunkiajatukseen 
kuuluvan työpaikkaomavaraisuuden suhteen. Vaisaaren (Ihalan pohjoispuolella) ja Raision 
asemanseudun huomattavien teollisuusaluevarausten perusajatus esitetään jo vuoden 1952 
Turun yleiskaavaehdotuksessa: ”Työpaikkoja on Ristimäessä Raision aseman luona, mutta 
riittämättömästi. Uusi laaja teollisuusalue Ihalan aseman läheisyyteen on suunniteltava” 
(Laisaari 1952: 148). Samassa hengessä todetaan rautatieliikenteen potentiaalista 
keskuslähiön rakennuskaavaehdotuksessa ainoastaan: ”Teollisuuden liikenneyhteyksien 
järjestämisessä rataverkko on edullisesti käytettävissä” (Raision keskuslähiön… 1962: 7).  
Kaikissa viitatuissa suunnitteludokumenteissa (Laisaari 1952; Lounais-Suomen… 1958; 
Raision keskuslähiön…1962) esiintyykin leimaa-antava näkemys, jossa rautateiden 
kuljetuspotentiaalilla katsotaan olleen merkitystä ainoastaan teollisuuden kannalta. Turun 
seudun 1950-luvun maankäyttösuunnitelmat eivät lainkaan käsittele 
paikallisjunaliikennettä kaupunkiseudullisen liikenneverkon osana. Turun yleiskaavassa 
(1952) ja Lounais-Suomen alueohjelmassa (1958) rautatiehenkilöliikennettä tosin 
käsiteltiin lyhyesti yhtenä kaukoliikenteen lajina, mutta paikallisjunaliikenteen todellisesta, 
seudullisesta merkityksestä nämä dokumentit antoivat täysin virheellisen kuvan. 
Tutkimusalueen rautatieliikenteestä mainitaan Lounais-Suomen 
aluesuunnitelmaehdotuksessa seuraavaa: “Rautatieliikenne on ollut pientä. Raision 
asemalta myytiin vuonna 1949 15 657 Henkilölippua” (Lounais-Suomen… 1958: 18). 
Sama myytyjen henkilölippujen luku esiintyi rautatieliikenteen määrän indikaattorina jo 
Turun yleiskaavassa vuonna 1952, eli määrä perustuu Olavi Laisaaren arvioon (Laisaari 
1952: 73). Rautatietilaston mukaan Raision asemalta lähti 179 084 matkaa vuonna 1950 
(SVT 1952: 36). Laisaaren esittämä paikallisliikenteen matkustajien lukumäärä oli siis alle 
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kymmenesosa todellisesta. Oletettavasti esimerkiksi kausiliput, joilla paikallisliikenteen 
matkoista tehtiin suurin osa, sisältyvätkin ”myytyjen lippujen” lukuun ainoastaan kerran. 
On vaikea sanoa, onko kyseessä perehtymättömyydestä johtuva tilastotiedon väärintulkinta 
vai tahallinen vääristely-yritys, mutta joka tapauksessa tämäkin seikka tukee näkemystä, 
että yhdyskuntarakenteen kokonaisuuden suunnittelijat suhtautuivat 
paikallisjunaliikenteeseen 1950-luvulla jonkinlaisella ylenkatseella tai ainakin kokivat sen 
heidän toimintakenttänsä kannalta merkityksettömänä, ulkopuolisena tekijänä. Esimerkiksi 
Lounais-Suomen aluesuunnitelmaehdotuksen (1958) liikenneverkon muodostaa 
yksinomaan paikallisten ja valtakunnallisten toimijoiden yhteistyössä rakentuva 
hierarkkinen tiejärjestelmä, jonka suunnittelussa merkittävästi huomiota saa autoliikenteen 
kasvun mahdollistaminen. Suunnitteludokumenteissa puhutaan niin Naantalin, Kustavin, 
kuin Raumankin moottoriteistä (esim. Lounais-Suomen… 1958; Raision keskuslähiön… 
1962: 15). Toisaalta Raision keskuslähiön rakennuskaava-alueella sijaitsi 1950-luvulla 
kolme rautatieliikennepaikkaa (Ihala, Kerrola, Raisio), mutta liikennejärjestelmää ja 
liikennealueita käsittelevässä luvussa rakennuskaava tunnustaa ainoastaan ajoneuvo- ja 
jalankulkuliikenteen:  
 
“Liikennekaavion mukaan paikallinen liikennejärjestelmä muodostuu 
ajoneuvoliikenteelle kehämäisistä ja säteittäisistä kunkin alueen keskustaan 
suuntautuvista asuntokaduista, joissa liikenne jatkuu muuttuen jalankulkuliikenteeksi 
(…) Järjestelmä sallii niin jalankulku- kuin ajoneuvoliikenteelle sille 
luonteenomaisen käyttömahdollisuuden ja turvallisuuden sekä siitä saatavan täyden 
tehon. Paitsi asutuksen lisäyksen, myös autoistumisen aiheuttaman ajoneuvokannan 
jatkuvan moninkertaistumisen vuoksi on katsottu tarpeelliseksi mahdollisuuksien 
mukaan varata erilliset liikenneurat niin jalankulku- kuin ajoneuvoliikenteellekin” 







Teknis-taloudelliset tekijät eivät voi koskaan deterministisesti määrätä historiallisia 
kehityskulkuja, koska taloudellinen toimintaympäristö ja siinä tapahtuvat, toisia 
kehityskulkuja suosivat ja toisia tukahduttavat muutokset ovat itsessään arvosidonnaisten 
tulevaisuudenkuvien perusteella tehtyjen päätösten muovaamia. Näkemys, jonka mukaan 
eri teknologioiden taloudellinen suorituskyky (jonka arviointi perustuu aina tietyssä 
kontekstissa diskursiivisesti määräytyneisiin tarkastelukriteereihin) on paras mittari näiden 
teknologioiden kehityskelpoisuudelle, edustaa omanlaistaan ideologista tulkintaa, jota olen 
kutsunut teknologiseksi determinismiksi. Tässä luvussa tarkastelen paikallisliikenteen 
lakkautuspyrkimysten taloudellisia perusteluja etenkin 1950-luvulla varsin 
kyseenalaistamattoman uusklassisen taloustieteen näkökulmasta. En kuitenkaan pidä 
taloudellisia järkeilyjä toteutuneen kehityksen objektiivisina selittäjinä sinänsä, vaan 
nimenomaan reunaehtokontekstin ja rautatiehallituksen itseymmärryksen historiallisina 
osatekijöinä, joiden empiiristä tarkastelua vasten toteutuneen kehityksen (diskursiivinen) 




Suomen moottoriajoneuvoliikenteen yhteenlaskettu matkustajakilometrimäärä ylitti 
valtionrautateiden suoritteen ensimmäisen kerran jo vuonna 1932 (Valtionrautatiet 1962: 
5). Liikennemuotojen kilpailun ”vapaassa” toteutumisessa ei kuitenkaan nähty mitään 
kielteistä. Mm. vuoden 1930 ensimmäisille valtiopäiville tuodussa Hallituksen esityksessä 
rautatierakennusohjelmaksi vuosille 1931–1933 kysymystä käsitellään täysin teknologisen 
determinismin hengessä, eli rautateiden henkilöliikenteen korvautuminen linja-
autoliikenteellä katsottiin luonnolliseksi (ja sellaisena oikeudenmukaiseksi) kehityskuluksi, 
johon ei tulisi pyrkiä puuttumaan: 
 
“Rautateiden luonnollinen toiminta-alue näyttää olevan siellä, missä on 
odotettavissa pitkämatkaista tavara- ja henkilöliikennettä, ja 
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lyhyempimatkaistakin tavaraliikennettä kun kuljetettavana on joukkotavaraa kuten 
selluloosaa (…) Sitä vastoin autoliikenteen (…) on katsottava riittävän siellä, missä 
kysymyksessä on lyhytmatkainen henkilö- taikka vähäisempi tavaraliikenne” 
(Valtionrautatiet 1937: 204). 
 
Linja- ja kuorma-autoliikenteen elpyminen sotavuosien lamaannustilasta eteni nopeasti 
erityisesti vuoden 1948 jälkeen. Tämä näkyi nopeasti myös poliittisena paineena tieverkon 
kohentamiseen. Valtion tieliikenneinvestointien käännekohtana voidaan pitää vuotta 1953, 
jonka aikana tielaitosmenot yli kaksinkertaistettiin edellisvuoteen nähden 15.543.904.000 
markkaan. Vuoteen 1945 nähden valtion tiemenot vuonna 1953 olivat yli kymmenkertaiset 
(Perko 1977: 362). Tiemenot vastasivat vuonna 1945 noin 32 % rautateiden 
käyttömenoista, mutta vuonna 1954 tiemenojen osuus lähenteli jo 70 % rautateiden 
menoista (SLV 1958: 16-17; Perko 1977: 362). Tielaitoskomitean vuonna 1954 
valmistuneessa mietinnössä esitettiin mm. 2500 kilometrin mittaisen korkeatasoisen 
runkotieverkon rakentamista, jotka kaikki sisällytettiin jo vuoden 1957 tie- ja 
vesirakennushallituksen tienrakennusohjelmaan. Samana vuonna annettiin tielaki, jonka 
myötä käytännössä kaikki paikallistiet siirtyivät valtion hoitoon. (Viitaniemi & Mäkelä 
1978: 300–302).  
 
Tieliikenne modernisaatiopoliittisena reunaehtokontekstina asetti valtionrautateiden 
kehittämismahdollisuuksille selviä taloudellisia ja poliittisia rajoitteita. Tieliikenteen 
kehitysnäkymät edistivät tulkintaa, jonka mukaan rautateitä ei enää etenkään 
henkilökuljettajana nähty yhtä elintärkeänä kuin vielä heti sotien jälkeen. 
Tieliikennehankkeet kilpailivat nyt valtion budjetin määrärahoista rautateiden kanssa 
entistä menestyksekkäämmin. Rautateiden kannalta tilannetta pahensi, että 
valtionrautateiden taloudellinen tilanne oli 1950-luvulle tultaessa jo ennestään heikko 
johtuen siitä, että sotavuosien aiheuttama korjausvelka oli paljolti yhä maksamatta 
(valtionrautateiden tappiollisuuden syitä tarkastelen hieman tuonnempana):  
 
”Autokanta alkoi [1940-luvun lopulla] kasvaa ennätyksellisen nopeasti ja vaati yhä 
enemmän varoja maantieverkon hyväksi. Rautatiet suorastaan unohdettiin, vaikka ne 
vajaat kymmenen vuotta aikaisemmin oli vakuuttavasti todettu maalle elintärkeiksi. 
(…) Lähes krooniseksi muodostuneen vuositappion takia pääsi yleiseen tietoisuuteen 
pesiytymään virheellinen käsitys, että rautatiet ovat vanhentunut kuljetusmuoto. 
Tämän käsityksen seuraukset ovat olleet kohtalokkaat, sillä osittain on sen syytä, että 
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vielä 1950-luvullakin suhtauduttiin rautateiden varojen tarpeeseen nurjamielisesti 
(…) Tällaisen asenteen syntyminen laitosta kohtaan on vielä 
epäoikeudenmukaisempaa, kun tiedetään, että rautateiden yhteiskunnalle tuottamaa 
hyötyä ei suinkaan voida kirjanpidollisesti mitata” (Valtionrautatiet 1962 VII–VIII). 
 
Kuten jo yhdyskuntasuunnittelua käsittelevässä luvussa ilmeni, 1950-luvulla yleistyi 
puhetapa, jossa ”liikenne” yhä useammin tarkoitti yksinomaan tieliikennettä. Investoinnit 
tieverkkoon paransivat myös linja-autoliikenteen edellytyksiä ja kilpailukykyä. Samalla 
tieliikenteen kehityksen katsottiin mahdollistavan rautateiden rationalisoinnin siirtämällä 
henkilöliikenne maanteille ja kehittämällä näin supistettua rautatiejärjestelmää 
ensisijaisesti raskaana tavaraliikennejärjestelmänä, painottuen teollisuuden 
tavarankuljetusten sujuvuuden ja kapasiteetin parantamiseen. Valtakunnallisen 
liikennejärjestelmän kehittämistä pohtineen kulkulaitosneuvoston keskusteluissa saatettiin 
esittää koko rautateiden henkilöliikenteen lopettamista rationalisointitoimenpiteenä: 
“Tärkein investointi on tavaravaunukannan lisäys. Uusista radoista sen sijaan voidaan 
pidättäytyä ja henkilöliikennekin hoitaa linja-autoilla” (KN 1955/7, myös KN 1955/11 ja 
KN 1955/14). Linja-autoliiton toiminnanjohtaja ja Matkahuolto Oy:n toimitusjohtaja Yrjö 
Wänttinen kritisoi kulkulaitosneuvostossa mm. kiskobussihankintoja: ”On harkittava, onko 
valtionrautateiden sijoitettava varjoja paikallisliikenteen kehittämiseen, joka oleelliselta 
osaltaan on siirtynyt maanteille. Esim. v 1954 Helsingin lähiliikenteessä laskettiin 
rautateillä olleen 11000 matkustajaa ja autoliikenteellä 26000 matkustajaa päivässä. 
Helsingin työläisistä 1/3 kulkee rautateitse ja 2/3 autoilla” (KN 1955 /11). Wänttinen myös 
puhui kulkulaitosneuvostossa syksyllä 1955 rautateiden henkilöliikenteestä 
kansantaloudelle vahingollisena “harrasteluna”, ja esitti, että niukat resurssit olisi 
suunnattava tavaraliikenteeseen: 
 
”Jos on kuljetusvaikeuksia, huomio on keskitettävä tavarakuljetuksiin. 
Rautateillämme on useita sivuharrastuksia. Henkilökuljetus ei ole rautateille tärkeä 
eikä liioin kappaletavarakuljetus. (…) Harrastukset [on] keskitettävä maalle 
elintärkeiden kuljetusten hoitamiseen (...) Kun valtionrautateillä on määrärahoja 
niukasti, on vakavasti harkittava, miten niitä käytetään ja mitä nyt valtionrautateille 




Thomas Ekman (2003) on käsitteellistänyt tietyn diskurssin hegemonisoitumisen 
tulkintajoustavuuden kaventumisena. Esimerkiksi käsitys linja-autoliikenteen 
ylivertaisuudesta paikallisjunaan nähden lyhytmatkaisessa, tiheävuoroisessa liikenteessä on 
lyönyt itsensä läpi prosessissa, jossa kyseinen näkemys lopulta muodostuu ainoaksi 
hyväksyttäväksi tulkinnaksi. Ekmanin (2003) mukaan teknisille murroskohdille 
ratkaisevaa on ollut erityisesti muutos teknistä järjestelmää ylläpitävän organisaation 
itseymmärryksessä – siis kyseenalaistettua teknistä järjestelmää ylläpitävän organisaation 
tulkinnassa itsestään – jolla Ekmanin mukaan on taipumuksena pikemminkin mukautua 
ajan henkeen kuin pyrkiä haastamaan hegemonista diskurssia (Ekman 2003: 28). 
Tällaisesta mukautumisesta on erittäin hyvänä osoituksena vastaus, jonka 
valtionrautateiden pääjohtaja Harald Roos antoi Linja-autoliiton toiminnanjohtaja 
Wänttisen rautatiehenkilöliikenteen kritiikkiin (ks. sitaatti edellisessä alaluvussa). 
Vastauksessaan Roos ilmaisi valtionrautateiden valmiuden Helsingin lähiliikenteen 
lopettamiseen:  
 
”On muistettava, että valtionrautateillä on kuljetuspakko. Jos tästä pakosta ei päästä, 
on pyrittävä hoitamaan liikenne taloudellisesti. Valtionrautatiet on valmis 
lopettamaan Helsingin paikallisliikenteen, erittäinkin työläiskuljetuksen. Paraikaa on 
esillä tariffien tarkistus, joka tähtää mm. tähän” (KN 1955/11).  
 
Toisaalta modernisaatiopolitiikka myös rajoitti valtionrautateiden valinnanvapautta 
reunaehtokontekstina, joka merkitsi valtion budjetissa asetetun taloudellisen liikkumavaran 
kiristymistä. Vaatimukset rautateiden itsekannattavuudesta lisääntyivät. Jo toukokuussa 
1950 hyväksyttiin laki rautateiden taloudenhoidon yleisistä periaatteista. Tärkeä periaate 
uudessa laissa oli vaatimus rahoitustasapainosta, jonka mukaan kuljetusmaksut oli 
määrättävä sellaiseksi, että niistä kertyvät tulot, mikäli mahdollista, riittivät peittämään 
laitoksen kustannukset. Keskeinen perustelu uudelle laille liittyi nimenomaan rautateiden 
muuttuneeseen asemaan tieliikenteen kilpailuhaasteen tilanteessa (Valtionrautatiet 1962: 
647–648). Uusi laki tuli voimaan 1.1.1951. Valtionrautateiden odotettiin siis kattavan 
keräämillään kuljetusmaksuilla laitoksen kaikki sosiaaliset velvoitteet ja tuottamaan 
ylijäämää mm. investointien rahoittamiseen. 
 
Tavaraliikenteen kasvaneen taloudellisen merkityksen ja lisääntyneen kuljetuskysynnän 
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vuoksi tavaravaunupula nousee toistuvasti esiin rautatiehallituksen suurimpana huolena 
1950-luvun alkupuolella (mm. Rautatiehallituksen kertomus... 1957). Tavaraliikenteen 
merkitys rautateiden taloudelle kasvoikin selvästi jälleenrakennuskaudella. Kun 
esimerkiksi sotavuonna 1944 henkilöliikennetulojen suuruus oli ollut noin 80 % 
tavaraliikenteen tuloista, oli osuus vuonna 1950 supistunut alle 40 prosenttiin (SLV 1958: 
19). Rautatiehallitus olikin vaatinut 1940-luvun lopulla ja 1950-luvun alussa 
valtioneuvostolta lähes vuosittain joko selvästi toteutuneita suurempia korotuksia 
tariffeihin ja niiden selvempää kohdistamista paikallisliikenteeseen, tai liikenteen 
alijäämän korvaamista valtionrautateille. Valtioneuvosto ei kuitenkaan tähän suostunut. 
Toisaalta kuten jo Naantalin junien matkustajamäärien vähenemisen syiden yhteydessä 
käsitellyssä tariffikysymyksessä ilmeni, oli lähiliikenteen matkustajakysyntä selvästi 
erittäin hintajoustavaa, mitä linja-autoliikenteen palvelutason parantuminen voimisti. 
Rautatiehallituksen itseymmärrykseen alkoi jo 1950-luvun alussa sisältyä myös 
modernisaatiopolitiikan reunaehtokontekstin kanssa yhteensopiva näkemys, jonka mukaan 
ainoa kehityskelpoinen henkilöliikenteen osa-alue on nopea kaupunkien välinen liikenne, 
kun taas paikallisliikenne alettiin tulkita kustannuksia aiheuttavana 
välttämättömyystehtävänä.  
 
Henkilöliikenne lakkautettiin kokonaan tai korvattiin linja-autoilla 18 lyhyellä rataosalla 
vuosina 1948–1957 (Alameri 2005: 68). Vastaavasti pikajunavuorojen määrä ja niiden 
käyttämä osuus rataverkosta lisääntyi voimakkaasti 1950-luvun alkupuolelta lähtien (Pölhö 
1974: 71–72). Esimerkiksi Turun ja Helsingin välillä tammikuussa 1956 liikennöintinsä 
aloittaneet kiitojunat edustivat puhtaimmillaan rautateiden 1950-luvun rationalisointia ja 
systeemikulttuurista itseymmärrystä, jossa henkilöliikenteen osalta korostui kustannusten 
karsiminen ja rautateiden legitimiteetin ylläpito erityisesti liikennettä nopeuttamalla. Turun 
Sanomat kirjoitti 17.12.1955:  
 
”Toistaiseksi on niin ikään avoinna kysymys siitä millä asemilla kiitojuna Turun ja 
Helsingin välillä pysähtyy. Alustavasti on suunniteltu, että se mennessä pysähtyisi 
vasta Salossa, mutta mm. paimiolaisten taholta on esitetty vastalauseita. Junan 
pysähtyminen merkitsee näet matka-ajan pidentymistä, ja kun juna toisaalta pyritään 
saamaan mahdollisimman nopeakulkuiseksi, on näin ollen pysähtymispaikkoja 




Rautatiehallitus siis sopeutti itseymmärryksensä 1940- ja 1950-luvuilta alkaen 
modernisaatiopolitiikan kontekstiin, jossa uusklassisen taloustieteen kvantitatiiviset 
kriteerit korostuivat suhteessa 1900-luvun alkupuolella vallinneeseen väljempään 
tulkintaan rautateiden tehtävästä kansantalouden palveluksessa. Samaan aikaan 
valtionrautateiden vuositulos muuttui tappiolliseksi joinakin vuosina 1940-luvun lopulla ja 
1950-luvun alkupuolella. Mutta mikä sitten oli syy rautateiden lisääntyneen 
tappiollisuuden taustalla? Tämän tarkastelun pohjaksi taulukossa 2 on esitettynä 
valtionrautateiden suurimmat kustannuserät vuonna 1955.  
 
Taulukko 2. Valtionrautateiden käyttömenot v. 1955 (milj. mk) (Valtionrautatiet 1962: 
650) 
Kustannuserä Milj. mk ko. vuoden rahana Prosenttia 
Henkilökunta 13251 51,83 % 
Vetovoiman polttoaineet 4651 18,19 % 
Kaluston kunnossapito 2987 11,68 % 
Radan, rakennusten ja laitteiden kunnossapito 2591 10,13 % 
Muut käyttömenot 1354 5,30 % 
Poistot 732 2,86 % 
Yhteensä 25566 100,00 % 
 
Rautateiden kustannuksista siis ylivoimaisesti suurimman, ja merkitystään kasvattaneen 
erän muodostivat henkilöstökustannukset. Sotavuosien perintönä vallinnut hintojen ja 
palkkojen säännöstely päättyi vuoden 1955 lopussa, joka johti myös palkkakustannusten 
tuntuvaan nousuun (Hentilä et al. 1975: 225). Reaalisesti henkilömenot kasvoivat vuosina 
1935–1957 noin kolmanneksen (SLV 1958: 18–19). Henkilökunnan pienentymisestä 
huolimatta korkeiden henkilökustannusten tärkeä rakenteellinen syy oli 
rautatiejärjestelmän huomattava työvoimaintensiivisyys, sotavuosien ja sen jälkeisen 
investointivajeen asettaessa merkittävän rajoitteen automaatioasteen nostamiselle. 
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Automaation vähäisestä asteesta kertoo, että esimerkiksi vuonna 1957 rautateiden 
asemapalveluksen palkkakustannukset olivat noin 25 % suuremmat kuin 
kuljetushenkilökunnan. Henkilöstökustannuksia korosti myös valtionrautateiden 
perinteinen asema työllisyysvirastona, jolloin työllisyysnäkökohdat sanelivat mm. monien 
radanrakennustöiden järjestämistä, jotka näkyivät rautatielaitoksen tilinpidossa 
kustannuksina. Nimenomaan ajanjaksolla 1946–1961 rakennettujen uusien ratojen 
keskeisenä rakentamispersteena olivat rakennusaikaiset työllisyysnäkökohdat 
(Valtionrautatiet 1987: 22–23; Herranen 2005: 16).  
 
Toiseksi suurin menoerä oli vielä 1950-luvun puolivälissä vetovoiman 
polttoainekustannukset. Tämä selittyy lähinnä yhä vallitsevassa asemassa olleiden, ja 
polttoaineenkulutukseltaan varsin epätaloudellisten höyryveturien käyttökustannuksilla. 
Dieselkaluston polttoöljy (ja valtionrautateiden palveluksessa olevien autojen bensiini) 
vastasivat vuonna 1955 ainoastaan 1,1 % vetovoiman polttoainekustannuksista 
(Valtionrautatiet 1962: 655). Kolmanneksi ja neljänneksi suurimmat kustannuserät vuonna 
1955 olivat kaluston, radan, rakennusten ja laitteiden kunnossapito. Keskeinen syy 
kaikkien kunnossapitokustannusten korkeaan osuuteen oli sotavuosien aiheuttama 
investointivaje. Kaikki kunnossapidon kustannuserät olivat selvästi pitkän ajan keskiarvon 
alapuolella vuosina 1942–1951, mikä kertoo siitä, että monia tärkeitä radan 
kunnostustoimenpiteitä ja kaluston huoltoa oli laiminlyöty (Valtionrautatiet 1962: 650–
651). Tätä korjausvelkaa maksettiin erityisesti 1950-luvun loppupuolella, jolloin sekä 
radan että kaluston kunnossapitokulujen nousu olikin jyrkkää (SLV 1958: 18–19). 
Investointivajeen vakavuudesta kertoo, että esimerkiksi yli-ikäisestä ja kuluneesta 
kiskotuksesta johtuvia kiskon murtumisia sattui vuonna 1955 jopa 2500 kappaletta 
(Junavaurio… 1955).  
 
Rautatieliikennöinnin kustannuksista puhuttaessa on siis huomattava ensinnäkin, että 1950-
luvun kontekstissa ei ole mahdollista erottaa toisistaan itse laitoksen kustannuksia ja 
varsinaisia liikennöintikustannuksia. Vertailtaessa rautatieliikenteen kustannuksia 
tieliikenteeseen, sisältyy rautateiden ”liikennöintikustannuksiin” huomattavasti sellaisia 
infrastruktuurin ylläpidon ja organisaation kustannuksia, jotka muodostivat tieliikenteeseen 
nähden yhteismitattoman kustannuserän. Kansainvälinen rautatieliitto UIC (Union 
Internationale des Chemins de fer) huolestuikin jo 1920-luvun lopulla tämän 
liikennemuotojen yhteismitattoman kustannusrakenteen kilpailua vääristävästä 
vaikutuksesta, minkä korjaamiseksi UIC vaati liikennemuodoille samaa oikeudellista 
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asemaa maaliskuussa 1930 annetussa julkilausumassa (Valtionrautatiet 1937: 71–72).  
 
Schivelbusch (1977/1996: 19–32) kuvaa seikkaperäisesti sen ymmärtämistavan syntyä, 
jonka myötä rautatiejärjestelmä tulkittiin 1840-luvulta alkaen sekä kokemuksellisesti että 
myös lainsäädännöllisesti yhdeksi ja samaksi koneelliseksi kokonaisuudeksi. 
Rautatiejärjestelmä on Thomas Ekmanin (2003) termiä käyttäen vahvasti kytkeytynyt 
järjestelmä, jossa kulkuneuvojen turvallinen liikennöinti vaatii jonkinlaista keskitettyä 
valvontajärjestelmää. Tämän toteuttaminen ei 1800-luvulla ollut mahdollista automaation 
varassa, joten liikenteen turvallisen koordinoinnin katsottiin edellyttävän suurta, 
hierarkkista organisaatiota (Schivelbusch 1977/1996: 28–29). Seurauksena oli, että 
rautatiet muodostivat suhteessa muuhun yhteiskuntaan omalaatuisen ”pienoisvaltionsa”. 
Kun liikennöinnin mahdollisuus muille kuin valtion rautatielaitokselle oli nimenomaisesti 
lainsäädännöllä kielletty, edisti tämä tulkintaa, jonka mukaan liikenneväylällä ja 
liikennevälineellä ei rautateillä ymmärretty olevan toisistaan riippumatonta olemassaoloa 
samassa käsitteellisessä mielessä kuin maantieliikenteessä (Schivelbusch: 1977/1996: 29). 
Tästä syystä rautatiejärjestelmät tulkittiinkin aina 1990-luvulle asti sekä oikeudellisiksi että 
poliittis–taloudellisiksi ”luonnollisiksi” monopoleiksi. Kun siis taloudelliset 
arviointikriteerit korostuivat modernisaatiopolitiikan osana 1950-luvulla, voimisti 
väyläkustannusten tulkitseminen ikään kuin rautatieliikenteen ontologiseksi 
kustannuseräksi käsitystä linja-autoliikenteen edullisuudesta rautateiden 
henkilöliikenteeseen nähden. Laajemmin käsitys uudelleenarviointiin Euroopassa vasta 
1990-luvulla, kun rautatieliikenteen kilpailukyvyn edellytyksiä pyrittiin aktiivisesti 
parantamaan mm. osana ympäristöpoliittisia tavoitteita (mm. Mäkelä ym. 2002: 27–29).  
 
5.4 Linja‐autoliikenteen ja rautatieliikenteen kustannusrakenne  
Henkilöliikennetulojen vaatimaton kehitys suhteessa koko kalliin rautatiejärjestelmän 
kustannuksiin on selvästi tärkeä syy siihen, että rautatiehallitus alkoi nähdä erityisesti 
heikoimmin tuottavan paikallisjunaliikenteen sitomat henkilöstö- ym. resurssit esteenä 
rautatielaitoksen talouden saamiselle tasapainoon. Tarkkaa selvitystä siitä, missä 
laskennallisessa suhteessa koko järjestelmän kustannuseriä on jyvitetty esimerkiksi 
yksittäisen rataosan liikennöinnin kustannuksiksi, ei ole ollut käytössäni. Rautatietilaston 
liikennöintikustannusten erittelyjen perusteella vaikuttaa siltä, että liikennöintikustannusten 
laskenta on periaatteessa noudattanut jotakuinkin seuraavaa menettelyä: tietyn rataosan 
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asema- ja liikenteenhoitohenkilökunnan sekä radan, turvalaitteiden jne. huollon materiaali- 
ja henkilöstökulut on laskettu liikennöinnin kustannuksiin itse liikennevälineen 
käyttömenojen ohella, jonka lisäksi liikennöinnin kustannuspuolelle on tietyssä, 
oletettavasti rataosan junakilometreihin perustuvassa suhteessa, jyvitetty myös 
varikkotoimintojen, keskushallinnon jne. kuluja. Näin saatuja liikennöintikuluja on verrattu 
rataosakohtaisiin henkilö- ja tavaraliikennetuloihin.  
 
Koko rautatiehenkilöliikenne oli rautatiehallituksen mukaan tappiollista 1950-luvun 
puolivälissä. Tämän täytyy johtua juuri koko kalliin järjestelmän kustannusten 
tulkitsemisesta liikennöintikuluiksi. Kaukohenkilöliikenteen tulojen ja menojen suhteen 
laskettiin 1950-luvun puolivälissä olevan noin 10–15 prosenttia tappiolla, kun taas 
paikallisliikenteessä vajauksen esitettiin olevan jopa 60–130 prosenttia (Valtionrautatiet 
1962: 583). Valtionrautateiden paikallisliikenteen alhainen tuottavuus suhteessa 
kaukoliikenteeseen on pääpiirteissään helppo ymmärtää. Valtionrautateiden suuren 
organisaation tapauksessa olivat liikennöinnin laskennalliset kustannukset suurelta osin 
kiinteitä, mutta henkilökilometrituotos on kaukoliikenteessä huomattavasti 
paikallisliikennettä suurempi. Esimerkiksi vuonna 1945 henkilökilometrejä syntyi 
suunnilleen sama määrä sekä matkojen pituusluokissa 6–10 kilometriä että 181–190 
kilometriä. Pituusluokassa 6–10 km matkoja tehtiin kuitenkin yli 20 kertaa suurempi määrä 
(SVT 1949: 62–63). Saman henkilökilometrimäärän tuottamiseen vaadittiin siis 
paikallisliikenteessä huomattavasti suurempi henkilökunnan ja junakaluston työpanos. Jos 
taas tarkastellaan yksityisen linja-autoliikenteen kustannusrakennetta, huomataan sen 
poikkeavan rautatieliikenteestä olennaisesti (taulukko 3):  
 
Taulukko 3. Yksityisen linja-autoliikenteen kustannukset 1949 (Mäkelä & Viitaniemi 
1978: 274) 
 Kustannus / km Osuus prosentteina 
Poltto- ja voiteluaine 8,5 mk 26,45 % 
Korjaus ja renkaat 7,9 mk 24,66 % 
Linjapalkat 7,0 mk 21,88 % 
Yleiskulut 4,6 mk 14,25 % 
Poistot 2,8 mk 8,82 % 
Verot 1,3 mk 3,94 % 
Yhteensä 32,0 mk 100,00 % 
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Linja-autoliikenteen juoksevat käyttömenot ovat siis suhteellisesti selvästi korkeammalla 
tasolla rautatieliikenteeseen nähden, kun taas kiinteiden kulujen osuus on hyvin pieni. 
Poltto- ja voiteluainekulut, kaluston ylläpitokulut (korjaus ja renkaat) sekä investointien 
kuoletuskulut (poistot) korostuvat suhteellisesti huomattavan suurina verrattuna 
valtionrautateiden v. 1955 kustannusrakenteeseen. Sen sijaan henkilökuntamenot ovat vain 
noin kaksi viidesosaa rautatieliikenteen tasosta, joskin ”yleiskulut” sisältänevät 
todennäköisesti hallinnollisia kulueriä. Ratainfrastruktuurin ylläpitokulut vastasivat 
rautateillä noin 10 % menoista. Linja-autoliikenteellä vastaava kuluerä on selvästi 
pienempi, ja se peritään ainoastaan epäsuorasti verotuksen kautta.  
 
Eroja oli kuitenkin myös kustannusten absoluuttisessa suuruudessa. Oheisen taulukon 4 
tiedot kuvaavat Toijalan ympäristön lakkautettuja paikallisjunavuoroja korvanneen 
valtionrautateiden oman linja-autoliikenteen toteutuneita kustannuksia vuonna 1955. Tämä 
liikennöinti oli valtionrautateiden mukaan taloudellisesti kannattavaa.  
 





Palkat 15,4 52,32 % 
Poltto- ja voiteluaine 5,7 19,38 % 
Korjaus ja renkaat 7,8 26,44 % 
Muut kulut 0,5 1,67 % 
Autovajan vuokra 0,1 0,19 % 
Yhteensä 29,5 100,00 % 
 
Verrattuna yksityiseen linja-autoliikenteeseen, näkyvät valtionrautateiden 
organisaatiokulttuuriin liittyvät käytännöt suurempina palkkakustannuksina 
(valtionrautateiden linja-autoissa toimi kuljettajan lisäksi ilmeisesti konduktööri). 
Valtionrautateiden linja-autoliikenteen kustannusten suhteellinen jakauma ei poikkeakaan 
suuresti junaliikenteestä, lukuun ottamatta väyläkustannusten puuttumista. Mutta kaikki 
linja-autoliikenteen kustannusmomentit ovat absoluuttisesti junaliikennettä pienemmät. 
Valtionrautateiden linja-autoliikenteen kustannukset olivat Toijalan seudun esimerkin 
perusteella 29,50 mk / autokilometri, kun taas koko rautatiejärjestelmän käyttömenot 
suhteutettuna toteutuneisiin junakilometreihin olivat 715 mk / junakilometri vuonna 1956 
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(SVT 1960a: 85). Ero selittynee ensinnäkin sillä, että valtionrautateiden linja-
autoliikennettä tarkastellaan tässä omana tulosyksikkönään irrallaan valtionrautateiden 
muusta organisaatiosta, ja lisäksi välittömiä liikennöintikuluja junaliikenteessä kasvatti 
myös höyryvetovoiman käyttö yhä vallitsevana vetovoimalajina. 
 
Rautateiden henkilöliikenteen tappiollisuudella oli siis sekä tekninen että sosiaalinen 
(organisatorinen) ulottuvuus (vaikka tekninen ulottuvuus onkin osin seurausta 
organisaatiokulttuurista ja sen piirissä tehdyistä ratkaisuista). Rautatiejärjestelmän 
kustannusten ohella Turku–Naantali-liikenteen tappiollisuuteen vaikutti vuoden 1955 
tilanteessa myös epätarkoituksenmukainen kalusto. Kun linja-autojen paino oli 
maksimissaan 10 tonnin ja moottoriteho 150 hevosvoiman luokkaa, on ymmärrettävää, että 
jo polttoainetalouden kannalta linja-autoliikenne oli edullisempaa kuin vastaavan 
matkustajamäärän kuljettaminen 350–700 hevosvoiman moottorilla varustetulla Dm3/4- 
dieselmoottorivaunulla, saati höyryveturin vetämällä henkilöjunalla. Lisäksi Dm3- ja 
Dm4- moottorivaunun miehityksenä oli veturinkuljettaja, koneapulainen ja konduktööri, 
toisin kuin linja-autoissa.  
 
Toisaalta valtionrautateille vuodesta 1954 alkaen toimitettuja Dm6- ja Dm7-kiskobusseja 
liikennöitiin ilman koneapulaista, ja tämän kalustotyypin kohdalla oli periaatteessa sovittu 
myös kuljettajarahastuksen mahdollisuudesta (Pyrhönen 2005: 118–122). 
Paikallisliikenteen kehittämistoimikunta (1973) vertailikin kiskobussi- ja linja-
autoliikenteen välittömiä liiketaloudellisia kustannuksia mahdollisimman 
yhteismitallisesti, huomioiden ainoastaan itse liikennevälineen kuljettamisen aiheuttamat 
palkka-, polttoaine- ja pääomakustannukset, sekä väyläkustannukset siinä määrin kuin 
kyseinen liikenne niitä välittömästi mm. väylän kulumisen myötä aiheutti. 
Paikallisliikenteen kehittämistoimikunnan (1973:32) mukaan tällaisen, valtionrautateiden 
organisaatiosta laskennallisesti ”irrotetun” kiskobussiliikenteen kulut olivat noin 
kolmanneksen linja-autoja edullisemmat, kun liikennettä hoidettiin kaksivaunuisella 
kiskobussijunalla (yhdistelmän istumapaikkakapasiteetti noin 93 henkilöä). 
Valtionrautateillä tällaista laskentatapaa ei kuitenkaan käytetty. Valtionrautatiet itse esitti 
kiskobussiliikenteen olleen pienillä matkustajamäärillä selvästi linja-autoliikennettä 
tappiollisempaa, missä näkynee juuri organisaation kiinteiden kuluerien merkitys (esim. 
Valtionrautatiet 1987: 568). 
 
Edellä esitin jo Schivelbuschia (1977/1996: 13–32) mukaillen, että olennainen tekijä 
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rautatie- ja linja-autojärjestelmän kilpailuasetelman kääntymisessä linja-auton hyväksi on 
ollut tulkinta rautateistä luonnollisena monopolina ja sen organisaatiokulttuuriset ja 
laskennalliset seuraukset. Rautatie on ollut ”vahvasti kytkeytynyt” järjestelmä, jonka 
toiminnan ylläpitäminen on edellyttänyt laajaa, hierarkkista ja sentralisoitua organisaatiota. 
Linja-autoliikenne taas on suurelta osin yksityisten yritysten muodostama ”heikosti 
kytkeytynyt” ja desentralisoitu järjestelmä, jonka käytäntöjen kehittymistä on edistänyt 
liikennöitsijöiden välinen kilpailu, mikä on ollut omiaan siivittämään teknologista 
kehitystä ja saneeraamaan pois kustannuksia aiheuttavia organisaatiokulttuurisia 
käytäntöjä. Naantalin junaliikenteen vuorojen korvaamisessa linja-autoin saavutettu 
kustannussäästö todennäköisesti olikin sen ansiota, että epätarkoituksenmukainen 
junakalusto korvattiin linja-autoilla, joita liikennöi Oy Pohjolan Liikenne Ab. Pohjolan 
Liikenne oli hallinnollisesti itsenäinen organisaatio, vaikka valtio omistikin yrityksen 
osakkeista 95 %, ja joiden hallinnan se siirsi v. 1949 valtionrautateille (Valtionrautatiet 
1962: 440). Toimiessaan linja-autoliikenteen kentällä joutui Pohjolan Liikenne kuitenkin 





Linja-autoliikenteen ja rautateiden paikallisliikenteen kustannusvertailun kannalta 
olennaisin ero ei siis liittynyt niinkään itse liikennevälineen käyttökustannuksiin, vaan 
pikemminkin eroon näiden liikennejärjestelmien organisaatioissa (Etenkään, kun 
huomioidaan potentiaalinen, mutta käyttämättä jäänyt mahdollisuus hyödyntää Dm6- ja 
Dm7-kiskobusseja Naantalin liikenteessä täysimääräisesti). Valtionrautateiden 
kustannuksista suurin osa oli jokseenkin kiinteitä järjestelmän kustannuksia. 
Historiaallisena polkuriippuvuutena alhainen automaatioaste edisti rautateiden 
organisaation (ja sen kustannusten) kasvamista. Samalla rautateiden organisaatio oli myös 
sosiaalinen rakennelma, jonka organisaatiokulttuuriin sisältyi perinteikkäitä, mutta linja-
autoliikenteeseen verrattuna kustanustehottomia toimintatapoja ja -säännöksiä, joiden 
säilymistä monopolitilanne suojasi.  
 
Kansantaloustieteen perusaksioomien mukaan monopolitilannetta leimaakin poikkeuksetta 
vapaata kilpailua pienempi tuotantomäärä ja korkeammat tuotantokustannukset 
(Pekkarinen & Sutela 1998: 73–75). Tuotantokustannuksia nostaa monopolille tyypillinen 
tehottomuus, jonka keskeinen ulottuvuus on innovointia hidastava organisatorinen 
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jäykkyys. Monopolilla on taipumus paikata tätä monopolivoiton tavoittelulla (kuvat 12a ja 
12b). Monopoliorganisaation näkökulmasta on kannustavampaa pyrkiä kannattavuuden 
parantamiseen nostamalla hintaa tai rajoittamalla tuotantoa, kuin saneeraamalla pois 
kustannuseriä, laskemalla hintaa tai lisäämällä tarjotaa kysynnän luomiseksi (kuten 
tapahtui esimerkiksi ankarasti kilpaillussa lentoliikenteessä 2000-luvun ensimmäisellä 
vuosikymmenellä). Tuotannon rajoittamis- ja hinnankorotuspyrkimyksistä erittäin hyvänä 
esimerkkinä on valtionrautateiden vuoden 1952 tariffinkorotus ja tulkinta, jonka mukaan 
tappiollisuuden syynä olivat liian alhaiset tariffit, sekä pyrkimys juuri kauko- ja 
tavaraliikenteeseen nähden heikosti tuottavan – erityisesti lyhytmatkaisen – 
paikallisliikenteen karsimiseen.  
 
Edellä arvioin Naantalin junien keskikuormaksi vuonna 1954 noin 25–32 henkilöä, mikä 
yleisen kokemuksen mukaan merkitsee 100–200 matkustajan huippukuormia, ja on 
kaupunkiliikenteen kontekstissa varsin kohtuullinen käyttöaste 1–3-vaunuisen 
kiskobussijunan kapasiteetille. Kyseinen keskikuormitus olikin niin suuri, että Naantalin 
ruuhkavuorojen korvaaminen linja-autoilla ei ollut mahdollista riittämättömän kapasiteetin 
vuoksi. Monopolivoiton tavoittelu, eli hiljaisempien vuorojen korvaaminen linja-autoilla, 
ilmenikin tässä tapauksessa yhteiskunnalle haitallisena ”kermankuorintana”, sillä vain 
kannattavimpien vuorojen säilyttäminen jätti huomattavan osan paikallisliikenteen 
kysynnästä tyydyttämättä. Tämä toimenpide myös käynnisti junaliikenteen 
taantumiskierteen, edistäessään junamatkustajien vähenemistä myös jäljelle jääneissä 
vuoroissa. Epäilemättä osin samasta syystä paikallisjunavuorojen karsiminen ei myöskään 
ratkaissut valtionrautateiden tappiollisuuden ongelmaa, sillä alijäämä vain paheni 1950-
luvulla. Valtionrautateiden vuositulos pysyi 1950-luvulla tappiollisena vuodet 1955–1959 




Kuva 12a. Monopolin päätäntä kansantaloustieteen perusoppikirjan mukaan (Pekkarinen 
& Sutela 1998:75). Kaikkien markkinatoimijoiden on optimaalisinta valita hinta, jolla 
rajatulo (MR), eli yhden myydyn yksikön (esim. junamatkan), tuottama tulon lisäys on yhtä 
suuri kuin yhdestä myydystä lisäyksiköstä aiheutuva rajakustannus (MR = MC). Mutta 
koska monopoli voi valita hinnan, sen kannattaa asettaa hinta rajakustannustasoa 
korkeammalle monopolivoiton maksimoimiseksi. Osa potentiaalisesta kysynnästä (D), 




Kuva 12b. Täydellisen kilpailun hypoteettisessa tilanteessa (kuvio a vasemmalla) 
markkinatoimijat eivät voi vaikuttaa hintaan, ja siksi ne pyrkivät lisäämään myyntiään 
hintaa laskemalla. Tarjontamäärä (S) markkinoilla optimoituu rajakustannusten (MC) 
määräämänä (S=MC), ja markkinatasapaino saavutetaan kysyntä- (D) ja tarjontakäyrien 
(S) leikkauspisteessä. Kun siis täydellisen kilpailun (teoreettisessa) tilanteessa rajatulo ja 
myyntihinta (tai rajakustannus ja myyntihinta) ovat yhtä suuret, on rajatulo monopolille 
myyntihintaa pienempi. Monopolitilanteessa myyntihinnan (P) ja rajakustannusten ero 
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muodostaa monopolivoiton, jota monopoli usein tavoittelee rakenteellisen tehottomuutensa 
paikkaamiseen. Yhteiskunnan kannalta monopolin päätäntä johtaa tyypillisesti 
tilanteeseen, jossa monopolin tuottama määrä (q) on kilpailumarkkinoita selvästi pienempi 
(Pekkarinen & Sutela 1998: 72–76) 
 
Taloudellisesta näkökulmasta seuraavat kolme tekijää siis edistivät ratkaisua korvata 
Naantalin junavuorot linja-autoliikenteellä: 1) tulkinta rautateistä luonnollisena 
monopolina, jonka ansiosta järjestelmän ylläpitokustannukset, erityisesti väylän 
ylläpitokustannukset, vaikuttivat liikenteen laskennalliseen alijäämään, 2) monopolin 
organisaatiokulttuuri ja sen rakenteellinen hitaus, joka vastusti esim. kustannuserien 
saneeraamista kannusti pikemminkin rajoittamaan junaliikenteen tarjontaa kustannusten 
karsimiseksi ja 3) tekninen jälkeenjääneisyys, johon yhtäältä vaikutti sekä sotavuosien 
perintö että investointimahdollisuuksia rajoittava reunaehtokonteksti, mutta toisaalta myös 
monopolin itseymmärrykseen sisältyvä näkemys paikallisliikenteen 
tehostamisinvestointien toissijaisuudesta verrattuna tavara- tai pitkämatkaiseen 
henkilöliikenteeseen. On ymmärrettävää, että näin erilaisten liikennelajien kuuluessa 
saman –kokonaisuudessaan tappiollisen – organisaation päätäntävaltaan, syntyy kannuste 
niukkojen resurssien allokointiin pikemminkin paremmin tuottavien liikennelajien 
(kaukohenkilöliikenne, tavaraliikenne) kuin paikallisliikenteen optimointiin. ”Paikallisen” 
optimin tavoittelu paikallisliikenteessä ei ole kiinnostavaa monopoliorganisaation 
näkökulmasta, jonka hallussa ovat alan kaikki tuotannontekijät (mm. määrältään enemmän 
tai vähemmän kiinteiksi tulkitut henkilöstöresurssit). Monopolin keskushallinto 
(rautatiehallitus), joka tarkasteli koko rautatiejärjestelmää kokonaisuutena, optimoi siis 
rautatieliikennettä ikään kuin nollasummapelinä. Rautatiehallitus ei käyttänyt hyväkseen 
esimerkiksi kiskobussien tarjoamaa mahdollisuutta vuorojen lisäämiseen ja 
valtionrautateiden paikallisliikenteen kilpailuaseman strategiseen parantamiseen, koska 
tämä olisi pienentänyt järjestelmän kokonaistuottoa tai merkinnyt lisäkustannuksia 
esimerkiksi lisähenkilökunnan ja lisääntyneen kalustotarpeen muodossa. Naantalin radalla 
kiskobussikalustoa käytettiinkin vuodesta 1958 alkaen ainoastaan jäljellä olleiden 









Tässä alaluvussa tarkastelen empiirisesti paikallisliikenteen lakkauttamisen jälkeen 
toteutuneita yhdyskuntarakenteen muutoksia Turku–Naantali-radan vaikutuspiirissä. 
Ensinnäkin kuvan 13 kartta esittää asutuksen sijoittumista noin vuonna 1965. Verrattaessa 
tätä luvussa 2 esitettyyn kuvaan 2 (sivu 17) nähdään, että asutus on lisääntynyt 
huomattavasti Turku–Raisio–Naantali-radan varressa 1940-luvun lopusta 1960-luvun 
alkupuolelle.  
Korologista matriisia hyödyntävässä karttasarjassa (kuvat 14, 15 ja 16) on kuvattu 
yhdyskuntarakenteen muutos vuosina 1960–1980. Taajamat on rajattu 1:20 000 
peruskartoille vuosien 1960, 1970 ja 1980 väestölaskentojen Taajamat -julkaisuissa (SVT 
1960b; 1970; 1980) ilmoitettujen suorakulmaisten 1km² peruskoordinaatistoruutujen 
neljännesosien tarkkuudella. Kartoilla on siis ruutumatriisina esitettynä tilastollisten 
taajamien muoto, pinta-ala ja keskimääräinen väestöntiheys. Väentiheysluokittelun 
perusteena ovat histogrammin avulla tehdyssä tarkastelussa määritellyt luonnolliset 
luokkarajat. Myös hieman tuonnempana vertailun vuoksi tarkasteltavan Kauklahti–
Kirkkonummi-rataosan varren taajamat on luokiteltu käyttäen samoja luokkarajoja 
vertailukelpoisuuden lisäämiseksi.  
Paikallisliikenteen kehittämistoimikunnan vuonna 1973 valmistuneen selvityksen mukaan 
70% paikallisjunien matkustajista saapui liikennepaikalle yhden kilometrin säteeltä ja 95% 
kolmen kilometrin etäisyydeltä. Alussa esitettyyn linja-autoliikenteen ja raideliikenteen 
kilpailuasetelman tarkasteluun tukeutuen voidaan kuitenkin olettaa, että rautatieliikenteen 
kilpailukykyinen vaikutusalue on Turku–Naantali-yhteyden kontekstissa säteeltään 
korkeintaan kilometrin. Raideliikenteen lakkauttamisen seurausten arvioimiseksi olenkin 
pyrkinyt arvioimaan väestömäärän (ja matkustajapotentiaalin) muutoksia radan 




















































































































































































































































































































































Liikennepaikkojen vaikutusalueiden väestömäärän arvioimisessa olen käyttänyt seuraavaa 
menettelyä: saadakseni selville yhden pinta-alaltaan 1/4 km² kokoisen tilastollisen 
taajaman ruudun keskimääräisen asukasmäärän, olen ensin jakanut Suomen virallisessa 
tilastossa ilmoitetut taajamien väkimäärät kyseisen tilastollisen taajaman kattamien 
peruskoordinaatiston neljännesruutujen lukumäärällä. Seuraavaksi olen kertonut kustakin 
rautatieliikennepaikasta kilometrin säteellä sijainneiden 1/4 km² ruutujen lukumäärän ko. 
tilastotaajaman ruudun keskimääräisellä asukasmäärällä. Liikennepaikkojen 
lähivaikutusalueeseen kuuluviksi on tulkittu kaikki ruudut, jotka jäävät liikennepaikkoja 
ympäröivien kilometrin säteisten ympyröiden sisään tai joita ko. ympyrät leikkaavat.  
Kuvan 14 kartassa on siis esitettynä taajamien rajat ja asukastiheys vuoden 1960 
väestölaskennan tietojen mukaan (SVT 1960b). Edellä selostetulla tavalla arvioituna asui 
vuonna 1960 kilometrin säteellä Turku–Naantali-radan liikennepaikoista yhteensä noin 
9300 henkilöä. Vaikka asutuksen painopiste noudatti pikemminkin Turun–Naantalin 
maantietä kuin rautatieyhteyttä, muodosti tuolloin vielä Raision kirkonkylään 
sulautumaton Ihalan taajama sekä asukasmäärällään (2391) että asukastiheydellään (693 
as/km2) ympäristöstään erottuvan poikkeuksen. Ihala on vuoden 1960 tilanteessa siis 
selvästi tulkittavissa rautatie-esikaupungiksi. Kerrolasta alle kilometrin etäisyydellä asui 
vastaavasti arvioituna yli 1600 asukasta, ja myös Paikkarin lähivaikutusalueella yli 1000.  
Taajamaketju oli siis vuonna 1960 kokonaisuudessaan sijoittunut rautatiehen nähden 
suhteellisen edullisesti, ja asutuksen muoto Turun ja Naantalin välillä oli selvästi 
nauhakaupunkimainen. Taajama-asutusta kuvaavan korologisen matriisin ruuduista 68% 
sijoittui vuonna 1960 alle yhden kilometrin etäisyydelle rautatieliikennepaikoista. 
Kuvassa 15 kuvatussa vuoden 1970 tilanteessa on yhdyskuntarakenteen painopisteessä 
tapahtunut selvää siirtymää tieyhteyksien varteen, erityisesti Raision keskuslähiön 
rakennuskaava-alueella. Huolimatta siitä, ettei muutos siis ole tapahtunut ”vapaasti” vaan 
kaavan ohjaamana, heijastaa muutos saavutettavuuden huippualueen siirtymistä 
tieyhteyksien tuntumaan. Ihalan pohjoispuolella taajama-alue on supistunut 
teollisuusalueeksi kaavoitetulla Vaisaaren alueella. Toisaalta Raision asemanseudulla 
asukastiheys näyttää jonkin verran lisääntyneen, mutta kyseessä lienee harha, joka johtuu 
vielä vuonna 1960 itsenäisen taajaman sulautumisesta Raision tiheämmin asuttuun 
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Mm. teollisuusalueiden kuuluminen taajama-alueisiin on huomioitava virhelähteenä, kun 
arvioidaan asukasluvun kehitystä. Asukasmäärien ruutukeskiarvojen perusteella arvioitu 
asukasmäärä yhden kilometrin etäisyydellä rautatieseisakkeista näyttää kuitenkin jatkaneen 
lievää kasvua vuosina 1960–1970, ollen vuonna 1970 noin 9800 henkilöä (kuva 15). 
Yhden kilometrin säteellä liikennepaikoista sijaitsevien matriisin ruutujen määrä suhteessa 
koko taajama-alueen ruutuihin on kuitenkin laskenut 56 prosenttiin, mikä kertoo 
rautatieliikenteen suhteellisen merkityksen vähentymisestä yhdyskuntarakenteen 
sijoittumiselle.  
Yhden kilometrin säteellä liikennepaikoista sijainneiden ruutujen määrä suhteessa koko 
taajama-alueeseen kääntyi vuosina 1970–1980 jälleen nousuun. Tällaisten ruutujen 
yhteispinta-ala vuonna 1980 kattoi 67% koko taajama-alueen ruuduista. Mm. huomattavaa 
kerrostaloasutuksen lisäystä tapahtui tällä aikavälillä Ihalan asemanseudulla ja Tikanmaan 
alueella (tuolloin jo lakkautetun) Paikkarin seisakkeen tuntumassa. Vuonna 1980 asuikin 
kilometrin säteellä liikennepaikoista taajama-alueiden ruutukeskiarvojen perusteella jo 
15800 henkilöä (kuva 16). Myös Iltanen (1997: 103) havaitsi taajamanleviämisen 
jatkuneen Turku–Naantali-radan suuntaisesti ajanjaksona 1960–1990, paikallisliikenteen 
lakkauttamisesta huolimatta. Asutuksen lisääntyessä tutkimusalueella kokonaisuudessaan 
on siis myös radan varren aiemmin rakentamattomia alueita otettu käyttöön. Toiseksi 
1970-luvulla Turun seudulla heränneet, mm. Turun yleiskaavaan (1976) kirjatut 
pyrkimykset paikallisjunaliikenteen palauttamiseksi ovat todennäköisesti vaikuttaneet 
radan varren uudelleentulkintaan yhdyskuntarakenteen suunnittelussa (Turun yleiskaava 
1976: 51, 81; Laaksonen 2011). Taajamaruutujen määrään perustuen arvioitu asukasluku 
yhden kilometrin säteellä radan liikennepaikoista vaikuttaisi siis kasvaneen peräti 50 % 
vuosien 1970 ja 1980 välillä. On kuitenkin huomioitava, että mm. Nesteen ja Tammiston 
seisakkeiden tuntumaan vuosien 1970–1980 välillä syntyneet uudet taajamaruudut ovat 
teollisuusalueita (Peruskartta 1:20 000 1968, 1981). Teollisuusalueiden lisääntymisen 
aiheuttama harha ei kuitenkaan liene kovin merkittävä, sillä arvioimani asutuksen lisäys 
kävelyetäisyydellä radan liikennepaikoista näyttää olevan varsin hyvin linjassa Varsinais-
Suomen raideliikenteen kehittämisselvityksessä (2000: 5) esitettyyn vuoden 2000 
asukasmäärään. Ko. selvityksen mukaan kävelyetäisyydellä Turku–Naantali- rataosan 
liikennepaikoista asui tuolloin 22800 asukasta, poisluettuna Turun keskusta-alueet. 
(Selvityksessä mukana olleet liikennepaikat olivat esitettyjä uusia pysäkkejä, ja ne 
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Tulevaisuudentutkimuksen systeemianalyysin keskeisiä komponentteja ovat arvot. 
Yhdyskuntasuunnittelun alkuvaiheita tutkimusalueella tarkastelleessa luvussa esitin, 
kuinka hajakeskitettyä yhdyskuntarakennetta perusteltiin sekä luonnonläheisyydellä että 
autoliikenteen ”välttämättömän” kasvun aiheuttamalla vaatimuksella kaupungin tilalliseksi 
uudelleenjärjestämiseksi. Yhdyskuntarakenteen hajautuminen kuitenkin tunnustettiin 
1960-luvun puolivälin tienoilta alkaen ainakin jossain määrin haitallisena kehityssuuntana 
(Himanen & Lahti 1985: 4). Arvojen merkityksen Suomen sodanjälkeiselle 
liikennepolitiikalle kiteyttää Himanen (1985: 86) seuraavasti:  
”Liikennepolitiikassa on nähtävissä kahdenlainen arvomaailma. Kovat arvot ovat 
peräisin 1950-luvulta ja 1960-luvun alkupuolelta, jolloin henkilöautoliikenteen 
lisääntyminen nähtiin myönteisenä tapahtumana. Pehmeät arvot ovat peräisin lähinnä 
1960- ja 1970-luvun taitteesta, jolloin ryhdyttiin kiinnittämään huomiota 
henkilöautoliikenteen aiheuttamiin ympäristöhaittoihin, turvallisuusriskeihin ja 
eriarvoisuuteen liikkumisessa. Tällöin ratkaisua lähdettiin etsimään kevyen 
liikenteen ja joukkoliikenteen kehittämisestä. Pehmeä arvomaailma on vaikuttanut 
joukkoliikenteen parantamiseen, pyöräteiden rakentamiseen ja pyöräilyn 
lisääntymiseen sekä tienrakennuksen vähenemiseen. Henkilöautoliikenteen kasvua ei 
kuitenkaan uusi arvomaailma ole pysäyttänyt. Nykyisin on pehmeä arvomaailma 
julkisen sanan ylläpitämä ja miltei virallisesti yleiseen käyttöön hyväksytty. 
Yksityisesti elää myös kova arvomaailma edelleen.” 
Arvoilmaston muutos vaati autoliikenteen määrällistä kasvua pisteeseen, jossa sen 
aiheuttamat toiminnalliset ongelmat, kuten liikenteen ja infrastruktuurin kustannusten 
kasvu, ruuhkautuminen ja toimintojen eriytyminen alkoivat realisoitua. Koska maan hinta 
ja asutus- ja työpaikkatiheys korreloivat positiivisesti, on automobiliteettiin liittyvä 
systeeminen yhdyskuntarakenteen hajautumistaipumus käynyt Suomessa empiirisesti 
ilmeiseksi 1960-luvulta alkaen. Autoliikenteen yhdyskuntarakennetta hajauttavan 
vaikutuksen taustalla on yhtäältä autoliikenteen tilantarve ja toisaalta systeeminen 
keskipakoisliike halvemman rakennusmaan perässä; koska autoliikenteen virrat ovat 
hajanaisia, lisää autojärjestelmä merkittävästi neitseellisen, halvemman rakennusmaan 
saavutettavuutta. Täten automobiliteetin helpottaminen tuottaa systeemisenä 
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seurauksenaan hajautumista ja aina yhä lisää autoliikennettä, vaikka kyseistä kehitystä 
pyritäänkin kaavoituksella hallitsemaan (Iltanen 1997: 56 cit. Adams 1970; Bengs 2008).  
Rautatieliikenteen systeeminen ominaisuus on puolestaan pysäkkikeskeisyys ja 
yhdyskuntarakennetta pysäkkien ympärille helmimäisesti tiivistävä vaikutus. 
Pysäkkikeskeisessä järjestelmässä on kullakin asemalla oma vaikutusalueensa (esim. Abler 
et al. 1972: 230). Raideliikennejärjestelmä keskittää tehokkaasti kunkin vaikutusalueen 
ulkopuolelle suuntautuvat tai sille saapuvat matkat kulkemaan yhden pisteen kautta, jonka 
ympärillä saavutettavuus on huipussaan (Preston & Rajé 2007). Raideliikenteen pysäkki on 
siis vaikutusalueensa keskus, ja sen muodostama saavutettavuuden pistemäinen 
huippukohta kannustaa pysäkin ympäristössä tiiviiseen maankäyttöön ja keskustoimintojen 
sijoittumiseen. Tällainen paikallisesti raideliikenteen asemien ympärille tiivistyvä 
yhdyskuntarakenne tukee puolestaan myös raideliikenteen kilpailukykyä. Tällaisten 
taajamien ketju muodostaa tyypillisesti ”helminauhan” raideliikenteen käytävän varrelle. 
Paikallisen raideliikenteen järjestämisen tavoite onkin 1970-luvun alusta lähtien ollut yhä 
useammin strateginen. Kaupunkikeskustojen ruuhkautumistaipumuksen, ja tähän 1950-
luvun modernismissa ratkaisuna tarjotun hajakeskittämisen, on huomattu johtavan 
saavutettavuuden huippualueiden siirtymiseen nopeiden tieyhteyksien varteen keskustojen 
ulkopuolelle. Seurauksena on järjestelmä, joka ylläpitää kasvavaa auton käyttöä, ja jossa 
palveluiden ym. saavutettavuus (accessibility) on sosiaalis-taloudellisesti heikommassa 
asemassa olevien ihmisryhmien kannalta tarkasteltuna heikentynyt, vaikka liikkuvuus 
(mobility) on kasvanut (Litman 2007; Preston & Rajé 2007). Niinpä viimeaikaiset 
liikennepolitiikka- ja suunnittelututkimukset ovatkin korostaneet saavutettavuuden 
merkitystä liikkuvuuden asemasta (mm. Preston & Rajé 2007). Tämä tarkoittaa näkemystä, 
jossa autoliikenteen aiheuttamia välillisiä kustannuksia pyritään hillitsemään 
houkuttelemalla autoilijoita joukkoliikenteeseen. Yhdyskuntarakenteen tiivistäminen 
raideliikenteeseen tukeutuen on saanut yhä laajempaa kannatusta.  
Tällä ymmärtämistavan muutoksella on ollut seurauksensa myös raide- ja muun 
joukkoliikenteen taloudelliselle arvottamiselle. Siinä, missä vielä 1950-luvulla 
paikallisjunaliikenteen liiketaloudellisen kannattavuuden vaatimus oli naturalistinen 
itsestäänselvyys ja järjestelmän ”elinkelpoisuuden” mittari, ei vaatimusta joukkoliikenteen 
täydellisestä liiketaloudellisesta kannattavuudesta yleensä pidetä yhteiskuntataloudellisesti 
optimaalisena, kun strategisena tavoitteena on autoilun vähentäminen. Autoliikenteen 
aiheuttamat ulkoisvaikutukset kuten sosiaaliset ja ympäristölliset kustannukset ovat viime 
vuosikymmeninä yhä useammin olleet perusteluina raideliikenteen subventiolle (esim. 
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Fitzroy & Smith 1995). Subventiolla pyritään pitämään lippujen hinnat tarkoituksellisesti 
kannattavuusrajan alapuolella matkustajamäärien maksimoimiseksi, koska autoliikenteen 
negatiivisten ulkoisvaikutusten vähenemisenä saavutettava yhteiskunnallinen hyöty 
tulkitaan suuremmaksi. Sinänsä subvention tarve ei todista mitään yleispätevää 
raideliikenteen kannattamattomuudesta, vaan yhä useammin on katsottu, että 
yhteiskuntataloudellisesti paras ja/tai sosiaalisesti oikeudenmukaisin joukkoliikenteen 
lipunhinta on alempi kuin mille hintataso vapailla markkinoilla asettuisi.  
 
Ulkoisvaikutukset ovat määritelmällisesti kustannuksia tai säästöjä, jotka eivät näy 
liikennöitsijän taseessa. Esimerkiksi paikallisjunaliikenteen lakkauttamiset 1990-luvulla 
Puolassa aiheuttivat merkittäviä, kvantitatiivisestikin mitattavia sosiaalisia 
ulkoisvaikutuksia työttömyyden kasvusta terveydenhuollon saavutettavuuden 
vaikeutumiseen ja liikenteen päästöjen kasvuun (Taylor 2006). Autoliikenteen ekologiset 
ja sosiaaliset ulkoiset kustannukset on puolalaisessa kontekstissa arvioitu 31-kertaisiksi 
raideliikenteeseen nähden (Taylor 2006: 149; tosin lähde ei kerro, onko ko. vertailuluku 
suhteutettu liikennelajien erisuuruisiin suoritteisiin, vai onko kyseessä Puolan tie- ja 
rautatieliikenteen absoluuttisten kokonaisulkoiskustannusten vertailu).  
 
Myös Naantalin päivä- ja ilta-ajan junavuorojen lakkauttaminen aiheutti radan varren 
asukkaille selvää sosiaalista haittaa arkipäiväisen liikkumisen vaikeutumisena ja 
kohonneiden liikkumiskustannusten myötä. Moderni yhteiskunta myös yleensä edellyttää 
asukkailtaan jonkinlaista liikkuvuutta, ja niinpä liikkumismahdollisuudet ja -kustannukset 
ovat merkittäviä seikkoja, jotka huomioidaan esimerkiksi asuinpaikan valinnassa. 
Esimerkiksi Naantalin maalaiskunnan kunnanvaltuuston kirjeessä rautatiehallitukselle 
28.12.1955 vedottiinkin siihen, että asukkaat olivat ikään kuin hyvässä uskossa tehneet 
rakentamis- ja muuttopäätöksiä Raisio–Naantali-radan varteen, suhtautuen 
paikallisjunaliikenteen tarjoamaan mobiliteettiin lupauksena. Junaliikenteen palvelutason 
voimakkaan heikentämisen katsottiin loukkaavan ”niitä oikeuksia, joita 
radanrakentamisessa on asujamille saatu” (Naantalin mlk:n kvalt. 1955). 
 
Toisaalta viimeaikainen tutkimuskirjallisuus on korostanut myös raideliikenteen 
makrotaloudellisesti havaittavia, positiivisia ulkoisvaikutuksia aina kiinteistöjen arvon 
noususta parantuvan saavutettavuuden työllisyysvaikutuksiin, toimialojen 
agglomeraatioetuihin jne. (mm. Banister et al 2010). Raideliikenne onkin 1970-luvulta 
korostuneiden ympäristöekologisten etujen ohella yhä useammin nähty strategisena 
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välineenä yhdyskuntarakenteen suunnittelussa. Tällöin näkökulma ei rajoitu vain 
raideliikenteeseen sinänsä, vaan paikallinen raideliikenne on ”työkalu” 
yhdyskuntasuunnittelussa, jonka syvempinä päämäärinä ovat mm. riittävän asukastiheyden 
turvaaminen lähipalveluille ja niiden hyvä saavutettavuus, viheralueiden säästäminen sekä 
liikkumismahdollisuuksien tasa-arvon ja kevyen liikenteen edistäminen. Esimerkiksi 
Howardin (1969) puutarhakaupunkiajatusta mukaileva ajatus urbaaneista kylistä (urban 
villages) ja joukkoliikennelähtöisestä suunnittelusta (transit oriented development) 
hyödyntää strategisesti raideliikenteen ”joustamattomuutta” ja pysäkkikeskeisyyttä, jotka 
modernistisesta tulkinnasta poiketen nähdäänkin raideliikenteen suotuisten 
yhdyskuntarakennevaikutusten kannalta tärkeänä ominaisuutena (mm. Litman 2007: 94–
97).  
 
Yhdyskuntarakenteen tiivistäminen mm. helminauhakaupungin avulla on 1970-luvulta 
lähtien yhä useammin nostettu suunnittelun tietoiseksi ihanteeksi (mm. Tarjanne 1972). 
Tämän tyyppistä yhdyskuntarakennetta oli spontaanisti syntymässä Turku–Naantali-
rataosan varteen oli 1940-luvun loppupuolella ja 1950-luvun alussa. Turku–Naantali-radan 
vaikutualueen yhdyskuntarakenteen kehityksen empiirisissä tarkasteluissa vuosina 1960–
1980 kuitenkin ilmeni, että 1970-luvulta lähtien asutuksen määrä on jälleen lisääntynyt 
kävelyetäisyydellä Turku–Naantali radan varren potentiaalisilta liikennepaikoilta. Vaikka 
rautatien lakkautetut liikennepaikka-alueet eivät enää – vai toistaiseksi? – toteuta 
keskusfunktiota, ei helminauhakaupungin joitain piirteitä tavoitteleva rakennemalli näytä 






Viimeisessä luvussa tarkastelen pääkaupunkiseudun lähiliikenteen sähköistämispäätöstä ja 
rataosaa Kauklahti–Kirkkonummi kontekstualisoivana esimerkkinä, jonka kautta pohdin 
Naantalin liikenteen menneitä tulevaisuuksia. Olisiko Turku–Naantali-junaliikenne 
säilynyt, jos rataosa olisi sähköistetty?  Mitä Helsingin lähiliikenteen 
sähköistämispäätöksen ja kehittymisen myötä voidaan sanoa arvoilmaston muutoksesta? 
Luvun loppupuolella käyn lisäksi läpi eurooppalaisia esimerkkejä raideliikenteen 
renessanssista 1990- ja 2000-luvuilla, ja pohdin Naantalin liikenteen menneitä ja yhä 
avoimia tulevaisuuksia näiden kehityskulkujen sekä 1950-luvun aineistolähteistä löytyvien 




Sähkö tuli ensimmäisenä pääasiassa kaupunkikeskustoihin rajoittuvien raitioteiden 
käyttövoimaksi, mutta myös pidemmillä rautatielinjoilla sähköliikenne alkoi monissa 
Euroopan maissa jo aivan 1900-luvun alussa. Suomessakin sähköistystä selvitettiin 1900-
luvun alkupuolella useaan otteeseen, kunnes hankkeet kariutuivat sotavuosiin. 
Suunnitelmat nousivat uudelleen esiin 1950-luvun alkupuolella, kun höyryveturin 
valtakauden päättyminen alkoi näyttää ilmeiseltä. Valtionrautateiden 25-
vuotiskertomuksen mukaan näissä 1950-luvun keskusteluissa alkoi hahmottua kanta, jonka 
mukaan nimenomaan vilkkaimmin liikennöityjen ratojen, erityisesti Helsingin 
paikallisliikenneratojen sähköistäminen mahdollisti dieselkäyttöä taloudellisemman ja 
suorituskykyisemmän liikennöinnin (Valtionrautatiet 1987: 214).  
 
Sähköistyshanke sai toden teolla vauhtia VR:n uuden pääjohtaja Erkki Aallon aloitettua 
virkakautensa Harald Roosin seuraajana syksyllä 1956. Seikka sinänsä kuvastaa 
oivallisesti pääjohtajan strategisten näkemysten merkitystä tulevaisuudenkuvien valinnalle, 
esittihän pääjohtaja Roos vielä edellisenä syksynä kulkulaitosneuvostossa 
valtionrautateiden olevan valmis Helsingin lähiliikenteen lakkauttamiseen (KN 1955/11). 
Pääjohtaja Aalto taas piti sähköistystä kohtalonkysymyksenä niin Helsingin lähiliikenteelle 
kuin myös rautateille yleensä. Näkemyksen taustalla vaikutti todennäköisesti Aallon 
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työhistoria Atomienergia Oy:n toimitusjohtajana, ydinvoiman kehittämisaloitteiden parissa 
ennen VR:lle tuloa (Nummelin 2008). Rautatiehallituksen muistiossa vuodelta 1960 
todettiin sähköistyksen merkittävimpien hyötyjen realisoituvan vetovoiman pääoma-, 
energia- ja huoltokustannusten pienenemisenä. Muina yleisinä etuina mainitaan 1) 
ympäristöhaittojen väheneminen, 2) mahdollisuus hoitaa kaupunkien lähiliikenne 
tehokkaammin (huomaa monikko!), 3) kotimaan teollisuutta työllistävä vaikutus ja 4) 
energian kotimaisuus (Valtionrautatiet 1962: 216–217).  
 
Rautatiehallitus hyväksyi Aallon käynnistämän sähköistyssuunnitelman vuonna 1959. 
Ensimmäisessä vaiheessa esitettiin sähköistettäväksi Helsingin lähiliikenteen käyttämät 
rataosat Helsinki–Kirkkonummi ja Helsinki–Riihimäki. Valtioneuvosto hyväksyi 
17.6.1965 sähköistyksen 856 raidekilometriä käsittävän ensimmäisen ja toisen vaiheen 
aloitettavaksi. Sähköistyssuunnitelman ensimmäisen vaiheen katsottiin kuitenkin 
taloudelliselta kannalta ”ehdottomasti” edellyttävän myös toisen vaiheen rakentamisen, 
joka sisälsi rataosat Riihimäeltä edelleen Tampereelle ja Kouvolan kautta Kotkaan ja 
Haminaan (Valtionrautatiet 1987: 216). On siis huomattava, että valtionrautateiden taholta 
yksinomaan pääkaupunkiseudun lähiliikenteen sähköistäminen ei näyttäytynyt 
mielekkäänä, vaan sähköistämissuunnitelmat kytkettiin heti alkuvaiheessaan 
rautatiejärjestelmän laajempiin rationalisointivisioihin ja erityisesti Kotkan ja Haminan 
satamien raskaan tavaraliikenteen tarpeisiin.  
 
Ensimmäiseksi sähköistettäväksi rataosaksi valittiin Helsinki–Kirkkonummi. 
Rautatiehallituksen mukaan tähän päädyttiin, koska rataosa oli kaksiraiteinen ja lähellä 
Helsinkiä, mutta kuitenkin toistaiseksi vähäliikenteinen. Näin mm. työmenetelmien 
kehittäminen ja työvoiman koulutus onnistuivat helpommin (Valtionrautatiet 1987: 219). 
Lähiliikenteen palvelutason kehittämispainetta aiheuttivat erityisesti Helsingin kaupungin 
näkemykset. Rautatieliikenne-lehden artikkeli Suurten asutuskeskusten paikallisliikenteen 
kehittämiskysymys käsitteli heinäkuussa 1955 Helsingin kaupungin suunnitelmia, jotka jo 
tuolloin tähtäsivät keskikaupunkiin suuntautuvan linja-autoliikenteen rajoittamiseen 
katuverkon välityskyvyn täyttymisen vuoksi (Suurten asutuskeskusten… 1955). Tästä 
syystä Helsingin omissa suunnitelmissa oli jo vuoteen 1955 mennessä linjattu, että 
esikaupunkiliikenteen rungon muodostavat pikaraitiotiet ja paikallisjunat. Rautateiden 
lähiliikenteen säilymistä ja kehittymistä pääkaupunkiseudulla on pidetty selvänä mm. 
Helsingin keskustan vuonna 1956 valmistuneessa asemakaavasuunnitelmassa (Herranen 




Kuvassa 17 on esitetty peruskartalta 1:20 000 (1961) tulkittu asumiseen liittyvä 
maankäyttö. Rautatieliikenteen merkitys yhdyskuntarakenteen sijoittumiselle on aivan 
selvä. Vuonna 1960 tehdyssä väestölaskennassa erotettiin Kauklahti–Kirkkonummi-
rataosan vaikutusalueelta kuitenkin vasta kaksi tilastollista taajamaa (kuva 18). Samoin 
kuin Turku–Naantali-rataosan vaikutusalueella, sijaitsivat kaikki tilastollisiin taajamiin 
kuuluvat ruudut alle kolmen kilometrin etäisyydellä radanvarren liikennepaikoista.  
Kauklahti Espoossa on perinteinen rautatietaajama, jossa väestölaskennan mukaan asui 
2068 henkilöä. Kirkkonummen kirkonkylän taajama-alueella oli tuolloin vasta 528 
asukasta (SVT 1960b). Taajamaväestön määrä rataosan Kauklahti–Kirkkonummi varressa 
oli siis yhteensä 2596 henkilöä. Turku–Naantali-radan vaikutusalueen asukasmäärien 
arviointiin käytetyn menettelyn (luku 6) perusteella tästä taajamaväestöstä asui alle yhden 
kilometrin päässä rautatieliikennepaikoista vuonna 1960 noin 1740 henkilöä. Verrattuna 
Turku–Naantali-radan vaikutusalueen väestöön, oli asukasmäärä Kauklahti–Kirkkonummi-
rataosan varressa siis hyvin vähäinen. Tähän vaikutti kuitenkin erityisenä seikkana, että 
tarkasteltavan rataosan osuus Luomasta Kirkkonummelle oli vuoteen asti 1956 kuulunut 
Neuvostoliitolle sotilastukikohdaksi vuokrattuun Porkkalan alueeseen. Tästä syystä monet 
vanhoista radanvarsiyhdyskunnista olivat vasta toipumassa niitä kohdanneesta 
hävityksestä.  
 
Vuonna 1960 Helsingistä Kauklahteen liikennöi 19 junaparia ja Kirkkonummelle asti 15. 
Näistä 11 (siis 22 edestakaista vuoroa) oli Kirkkonummelle päättyviä paikallisjunia, ja 
neljä Karjaan suuntaan jatkavia pidempimatkaisia henkilöjunia (Suomen kulkuneuvot 
1960). Vähäiseen asukasmäärään nähden lähiliikenne Kirkkonummelle oli siis sangen 
vilkasta jo 1960-luvun alussa. (Kirkkonummen keskustaajaman alueella, noin kaksi 
kilometriä Kirkkonummen asemalta länteen, sijaitsi myös Jeppaksen liikennepaikka, mutta 
Kirkkonummi toimi jo ennen sähköistystä useimpien Helsingin paikallisjunien 
pääteasemana. Tästä syystä vuorotiheys Jeppaksessa oli alle kolmasosa Kirkkonummelta 
itään sijaitsevien liikennepaikkojen vuorotiheydestä, enkä siksi ole ottanut Jeppaksesta 
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Kuva 17. Maankäyttö Kauklahti–Kirkkonummi-rataosan vaikutusalueella 1950- ja 1960-luvun taitteessa (Peruskartta 1:20000 1961).










































































Helsingin lähiliikenteen modernisoinnin ensimmäinen vaihe suoritettiin noin vuosina 
1958–1960, jolloin useimmat höyryvetoiset junat rataosilla Helsinki–Riihimäki ja 
Helsinki–Kirkkonummi muutettiin kiskobussijuniksi (tämä vaihe toteutettiin siis samalla 
tavalla ja samaan aikaan kuin Turku–Naantali-liikenteessäkin). Ruuhka-aikojen junat 
koostuivat kuitenkin yhä puukorisista lähiliikennevaunuista ja höyryvetureista (Pölhö 
1974: 83). Vuonna 1965 tehty rantaradan sähköistämispäätös aiheutti merkittävän 
piristysruiskeen koko Kirkkonummen kunnan rakennustoiminnalle. Hallitsemattoman 
rakentamisen vuoksi asetettiin vuonna 1967 koko kuntaa koskeva rakennuskielto, kunnes 
tekeillä oleva yleiskaava saataisiin valmiiksi (Kirkkonummen kh. 1967). Heti 
sähköistämispäätöksen myötä Kirkkonummen valtuusto teki myös periaatepäätöksen 
väestön ja elinkeinotoiminnan keskittämisestä radanvarsivyöhykkeelle (Kirkkonummi… 
1969: 25).  
 
Asukasmäärä rataosan vaikutusalueella yli kaksinkertaistui 1960-luvun aikana. Sähköinen 
lähiliikenne Kirkkonummelle alkoi 26.1.1969, tosin aluksi kaikkiin juniin ei vielä riittänyt 
sähkökalustoa. Aiempiin höyry- ja dieselvetoisiin juniin – ja Dm6- ja Dm7-kiskobusseihin 
– nähden sähköjunat olivat ylivertaisia kiihtyvyysominaisuuksiltaan ja myös 
huippunopeudeltaan (120 km/h). Jokaisella liikennepaikalla Helsingin ja Kirkkonummen 
välillä pysähtyvä lähiliikenteen höyryveturijuna käytti vuonna 1962 matkaan 1h 18 min, 
kun taas sähkömoottorijunan aikataulunmukainen ajoaika samoilla pysähdyksillä oli 47 
minuuttia (Valtionrautatiet 1987: 566).  
Vuonna 1970 asui rataosan vaikutuspiirin taajama-alueilla 6494 henkilöä, josta alle 
kilometrin päässä rautatieliikennepaikoilta arviolta 4200 henkilöä (kuva 19). Lähijunien 
vuorotiheys vuonna 1970 oli vuoteen 1960 verrattuna noin kaksinkertainen. Kesällä 1970 
Kauklahteen liikennöi Helsingistä 32 junaparia ja Kirkkonummelle 28 (Suomen 
kulkuneuvot 1960, 1970). Vuoteen 1974 mennessä oli koko Helsinki–Kirkkonummi-
rataosan lähiliikenne sähköistetty. VR:lle toimitettavien Sm1-
sähkömoottorijunayksiköiden määrän lisääntyessä myös vuorotiheyttä kasvatettiin 
edelleen, ja vuonna 1980 Kauklahteen ja Kirkkonummelle liikennöi 37 päivittäistä 
lähiliikenteen sähköjunaparia, jonka lisäksi viisi kaukojunaparia pysähtyi Kirkkonummella 
(Suomen kulkuneuvot 1980). Kirkkonummen paikallisjunavuorojen tarjonta noin 
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Vuosina 1970–1980 (kuva 20) on koko rataosan vaikutusalueen asukasmäärä kasvanut 
edelleen huomattavasti etenkin Kirkkonummella, vuonna 1970 hyväksytyn yleiskaavan 
linjausten mukaan. Väestön määrä kolmen kilometrin säteellä rataosan Kauklahti–
Kirkkonummi liikennepaikoista noin kaksinkertaistui 70-luvun aikana 13002 asukkaaseen 
vuonna 1980, joista kilometrin säteellä rautatieliikennepaikoista asui arviolta 8247 henkeä 
(kuva 19).  
Kokonaisuudessaan taajamaväestön määrä siis noin viisinkertaistui vuosina 1960–1980 
kolmen kilometrin säteellä liikennepaikoista, ja yli nelinkertaistui yhden kilometrin 
säteellä. Taajamien asukastiheys oli myös noussut merkittävästi, mikä näkyi erityisesti 
Kirkkonummen kirkonkylässä, josta muodostui kahdessa vuosikymmenessä eräänlainen 
rautatie-esikaupunki. Käytössäni ei ole ollut tietoja matkustajamääristä tällä rataosalla, 
mutta Helsingin lähiliikenteen kokonaismatkamäärä kaksinkertaistui 
kymmenvuotiskaudella 1970–1980 sähköliikenteen alettua täydessä laajuudessaan 
(Valtionrautatiet 1987: 566). Tämä osoittaa jälleen junaliikenteen palvelutason ja 
matkustajamäärien välillä vallitsevan voimakkaan yhteisvaihtelun (mm. Pölhö 1974: 84; 
89). Pääkaupunkiseudun lähijunaliikenteen modernisoinnin tuottama matkustajamäärän 
nousu on linjassa myös kansainvälisen kokemuksen kanssa. Matkustajamäärän kasvu 
liittyy ensinnäkin selvästi väestönkasvuun raideliikenteen kilpailukykyisellä 
vaikutusalueella, mutta laadukkaasti järjestetty raideliikenne on myös havaittu useissa 
empiirisissä tutkimuksissa linja-autoliikennettä houkuttelevammaksi, vaikka 
palvelutasotekijät kuten lipun hinta, vuorotiheys, etäisyys pysäkille jne. olisivat samat. 
Tämä onkin toinen keskeinen perustelu, miksi raideliikennettä nykyisin pyritään 
liikennepoliittisin toimenpitein edistämään. Tennyson (1989) puhuu 
liikennemuotoefektistä (modal effect), jolla viitataan raideliikenteen taipumukseen 
houkutella palvelutasotekijöiden perusteella ennustettua korkeampia matkustajamääriä. 
Suomenkielisissä keskusteluissa tähän on viitattu termillä raidekerroin. On todennäköistä, 
että raidekertoimen merkitys korostuu erityisesti autoistuneissa olosuhteissa – Tennyson 
(1989) esittääkin, että raideliikenteen keräämät korkeammat matkustajamäärät liittyvät 
juuri raideliikenteen houkuttelevuuteen myös autoilevien matkustajien silmissä, kun taas 
linja-autoliikenne palvelee tyypillisesti suuremmissa määrin joukkoliikenteen 
”pakkokäyttäjiä” – ajokortittomia ja autottomia. Loo et al. (2010) havaitsivat 
raideliikenteen käytön New Yorkissa ja Hong Kongissa korreloivan positiivisesti 
henkilöauton omistamisen kanssa. Vastaavasti on pidettävä todennäköisenä, että 
joukkoliikenteen linja-autovaltaistuminen edisti autoistumisen edetessä joukkoliikenteen 
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Rautatiehallituksen päätöksenteko on ollut huomattavan epädemokraattista verrattuna 
kunnalliseen päätöksentekoon, eivätkä paikallisjunaliikenteen lakkauttamiset ole jättäneet 
jälkeensä samanlaista dokumentoitua argumentaatioprosessia kuin esimerkiksi Turun 
raitioteiden lakkauttamiskehitys, jonka perusteella diskurssien muutoksia voitaisiin 
jäljittää. Turun katuraitioteiden kehittämissuunnitelmat ja myös korjausinvestoinnit 
torjuttiin kaupunginvaltuustossa 1950-luvun loppupuolelta alkaen toistuvasti, ja 
raitioteiden lakkauttamiseen johtanut konsensus syntyi 1960-luvun alussa (Sirkiä 2003; 
Laaksonen 2009a). Kuitenkin 1960-luvun loppupuolelta alkaen näkemys 
autoliikennelähtöisestä suunnittelusta kyseenalaistettiin voimakkaasti, aluksi lähinnä 
akateemisissa piireissä. Syntyi kulttuurista liikehdintää vastustamaan myös autovetoisen 
yhdyskuntarakenteen sosiaalis-kulttuurisia seurauksia: kaupunkikuvan hämärtymistä ja 
jopa kaupunkikulttuurin rappeutumista (mm. Maunula 1969). Turun raitioteiden 
lakkautusepisodi onkin Ratahallintokeskuksen teknisen johtajan Markku Nummelinin 
(2008) mukaan erinomainen esimerkki arvoilmaston muuttumisesta 1960- ja 1970-lukujen 
taitteen tienoilla ja viimeistään vuoden 1973 öljykriisin myötä:  
 
“Ei Suomessa silloin ollut sellaista keskustelua kuin nyt käydään. Kaikkien huulilla 
oli näkemys, että liikenne hoidetaan tulevaisuudessa kumipyörillä. Sama ilmiö näkyi 
Turun raitioteiden tapauksessa. Lakkauttamista herättiin vastustamaan vasta vuonna 
1972, vain noin puoli vuotta ennen lopullista lakkautusta. Jos Turun raitiotie olisi 
elänyt vuoteen 1974, eläisi se vielä tänäkin päivänä” (Nummelin 2008).  
 
Mutta missä määrin pääkaupunkiseudun lähiliikenteen sähköistäminen voidaan tulkita 
osoitukseksi arvoilmaston muutoksesta? Vuonna 1970 hyväksytyssä yleiskaavassa 
rautatieliikenteen merkitys Kirkkonummen kunnalle liittyy selvästi Helsingin 
työmatkaliikenteen sujumiseen, jossa liikenneverkon välityskyky Helsingin keskustassa 
asetti selvän fysiologisen rajoitteen. Diskurssista, jossa autoliikennettä pyrittäisiin 
vähentämään, ei voida löytää merkkejä. Kirkkonummen yleiskaavaehdotuksessa todetaan: 
”Kirkkonummen tapaisessa melko harvaanasutussa yhdyskunnassa tulee 
henkilöautoliikenne tulevaisuudessakin muodostumaan tärkeimmäksi kulkumuodoksi (…) 
Helsinkiin suuntautuva liikenne on kaupungin rajoitetun väylä- ja paikoituskapasiteetin 
vuoksi muita suuntia suuremmassa määrin hoidettava joukkokuljetusvälinein. Olemassa 
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olevaa rautatietä on yleiskaavaehdotuksessa pyritty käyttämään hyväksi keskittämällä 
maankäyttöä radanvarsialueille” (Kirkkonummi… 1969: 20).    
 
Mitään strategista roolia raideliikenteellä ei kuitenkaan nähty esimerkiksi 
yhdyskuntarakenteen tiivistämisessä tai autoriippuvuuden vähentämisessä. Yhtä hyvin 
Kirkkonummen yleiskaava 1970 voitaisiin tulkita pyrkimykseksi maksimoida henkilöauton 
käytön mahdollisuus oloissa, joissa liikenteen kasvun rajat olivat kuitenkin Helsingin 
keskustan suunnassa tulleet jo näkyviin. Yleiskaavassa 1970 Kirkkonummen 
autoistumisasteeksi suunniteltiin 320 autoa / 1000 asukasta vuodelle 1980 ja 440 autoa / 
1000 asukasta vuodelle 2000. Radanvarsialueella kokonaisautomatkoista vähennettiin 
ennusteessa 20 % vuoden 1980 osalta ja 30 % vuoden 2000 osalta. Lisäksi huolimatta 
taajamien tukeutumisesta rautatieliikenteeseen, ne ovat kuitenkin verraten harvoja ja 
syrjässä rautatiestä verrattuna sellaiseen visioon, jossa tavoitteena olisi raideliikenteen 
käytön maksimoiminen.  
 
Edellä toin myös esiin, etteivät lähiliikenteen kannattavuusnäkökohdat olleet Kauklahti–
Kirkkonummi-rataosan sähköistämisestä päätettäessä lainkaan keskeisessä asemassa. 
Rautatiehallitus kytki sähköistämishankkeen mielekkyyden nimenomaan valtakunnallisiin, 
erityisesti tavaraliikennettä koskeviin suunnitelmiin ja vasta toissijaisesti paikallisiin 
lähiliikenteen tarpeisiin. Huolellisia selvityksiä rataosan varren matkustajakysynnästä ei 
myöskään tehty ennen sähköistyksen alkua, vaan rautatiehallitus esitti vasta toukokuussa 
1969 lausuntonaan Kirkkonummen yleiskaavaluonnokseen toivomuksen, että ”rantaradan 
välittömässä vaikutuspiirissä olevat kaavoitetut alueet otettaisiin mahdollisimman pian 
käyttöön, koska Kirkkonummelle on sähköistetty rata olemassa ja liikenteen edelleen 
kehittäminen riippuu juuri radan vaikutusalueen asukasluvun kasvusta” (Rautatiehallitus 
1969).  
 
Varsinkin rautatiehallituksen organisaatiokulttuuriin on selvästi sisältynyt raideliikenteen 
uudelleentulkintaa rajoittavaa hitautta, eikä merkittävää uudelleenarviointia rautateiden 
kehittämislinjausten arvopohjassa voida nähdä Naantalin ja Kirkkonummen 
paikallisliikenteen tapausten välillä. Kirkkonummi–Kauklahti-rataosan vaikutusalueen 
asukasluvun ja junien matkustajamäärien voimakas kasvu on kuitenkin ollut selvästi 
tarjontalähtöistä, ja tarjonnan parantuminen taas seurausta lähiliikenteen valtakunnallisiin 
(rautatiejärjestelmä) ja seudullisiin (Helsingin kaupungin pyrkimys rajoittaa 
sisääntuloväylien liikennettä) näkökohtiin kiinnittyvästä kehittämispäätöksestä. 
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Positiivisen kehityskierteen toimeenpanijana Kirkkonummen kunnan yleiskaava 1970 oli 
merkittävässä roolissa, kun sen myötä luotiin edellytykset sähköjunien käytön kasvulle 
Helsingin keskustaan suuntautuvassa työmatkaliikenteessä. Joukkoliikenteen kehittämisen 
lähtökohtana Kirkkonummen ja Helsingin keskustan välillä oli kuitenkin Kirkkonummen 
yleiskaavan näkökulmasta pikemminkin autoliikenteen fysiologisten rajoitteiden sanelema 
seikka, jonka merkitys tunnustettiin jo 1950-luvulla, kuin tietoinen arvovalinta. 
 
Helsingin lähiliikennealueen ulkopuolella paikallisjunaliikenteen supistamiskehitys myös 
jatkui 1970-luvun alussa täyttä vauhtia. Kansalaisyhteiskunnan piirissä se kuitenkin herätti 
lisääntyvää kritiikkiä. Eduskunnan vaatimuksesta liikenneministeriö puuttuikin 
lakkauttamiskehitykseen, ja 1970-luvun alussa kaksi eri toimikuntaa selvitti 
paikallisliikenteen taloudellisuutta ja säilyttämis- ja kehittämismahdollisuuksia 
(Paikallisliikennetoimikunta 1972; Paikallisliikenteen kehittämistoimikunta 1973). 
Paikallisliikenteen kehittämistoimikunta (1973) päätyi esittämään, että paikallisliikenteen 
lakkautukset keskeytetään toistaiseksi, ja että henkilöpaikallisliikenne tulisi aloittaa 
kokeiluluontoisesti uudestaan niillä rataosilla, joilla voitiin arvioida olevan riittävästi 
kyseisen liikennemuodon käyttäjiä. Rautatiehallituksen organisaatiokulttuuria esitys ei 
kuitenkaan kyennyt haastamaan. Paikallisliikennetoimikunnan (1973) työn huomattavin 
saavutus oli määrärahan varaaminen vuoden 1973 valtion tulo- ja menoarvioon 
rautatietaloudellisesti kannattamattoman liikenteen korvaamiseksi valtionrautateille (mitä 
rautatiehallitus oli vaatinut jo 1950-luvulta alkaen) (Alameri 2005: 73). Tämä kuitenkin 
ainoastaan hidasti paikallisjunavuorojen vähenemistä, eikä sillä ollut mitään vaikutusta 
seisakkeiden lakkauttamisvauhtiin.  
Paikallisliikennetoimikunnan (1972) lopulliseen mietintöön sisältyi myös kirjaus Turun ja 
Tampereen lähiliikenteen kehittämisestä yhteistyössä kuntien kanssa. Turun 
kaupunginvaltuustossa hyväksyttiin vuonna 1976 uusi yleiskaava, johon 
kaupunginvaltuuston muutosesityksenä lisättiin seuraavat liikennejärjestelmää koskevat 
kirjaukset: ”[h]uolehditaan siitä, että joukkoliikenne asetetaan suosituimmuusasemaan (…) 
Yleiskaavan liikennejärjestelmää kehitetään yhteistyössä valtionrautateiden ja lähikuntien 
kanssa ja erityistä huomiota on kiinnitettävä toimivan raideliikennejärjestelmän 
syntymiseen” (Turun yleiskaava 1976: 50–51). 
Myöskään Turun paikallisjunaliikenteen elvyttämissuunnitelmat eivät ole toteutuneet. 
Kuten pääkaupunkiseudun lähiliikenteen sähköistäminen osoittaa, rautatiehallituksen 
organisaatiokulttuurin arvoilmastossa ei ole tarkastellulla aikavälillä tapahtunut havaittavaa 
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muutosta. Lisäksi siihen on kuulunut, valtionrautateiden lailla turvatun monopolin vuoksi, 
myös rautatieverkolla tapahtuvan paikallisliikenteen kehittämisen vaatimien 
valtaresurssien monopoli. Paikallisliikenteen kohtaloa koskevissa päätöksissä on kuntien 
asukkaiden ja etenkin junien (potentiaalisten) käyttäjien tahdonilmausten vaikutusvalta 
ollut varsin marginaalinen.  
Rautateiden itseymmärryksen kannalta varsin pitkäaikaiseksi näyttää muodostuneen 1970-
luvulla vakiintunut erittely, jossa rautatieliikenteellä katsotaan olevan kolme markkina-
aluetta, joilla se voi menestyksekkäästi kilpailla tieliikenteen kanssa. Nämä ovat tämän 
tulkinnan mukaan suurten keskusten välinen henkilöliikenne, tavaraliikenteen suurten 
massojen kokojunakuljetukset ja suurten kaupunkien lähiliikenne, jossa raskaalla 
raideliikenteellä on esim. linja-autoihin nähden huomattavat mittakaavaedut puolellaan. 
Suomessa ainoastaan Helsingin lähiliikenne on määritelty suurten kaupunkien 
lähiliikenteeksi (esim. Paikallisliikennetoimikunta 1972:2; Valtionrautatiet 1987:61). 
Kuten tässäkin tutkielmassa on osoitettu, Helsingin lähiliikenteen kehittyminen ei 
kuitenkaan ollut itsestäänselvyys, ja sen korkeat matkustajamäärät pikemminkin 
lähiliikenteen – ja raideliikenteeseen tukeutuvan yhdyskuntarakenteen – kehittämisen 
seurausta kuin liikenteen kehittymisen alkuperäinen syy. Rautatiehallituksen intresseissä 
sähköistyspäätös kytkeytyi etupäässä valtakunnalliseen rautatiejärjestelmän kokonaisuuden 
kehittämiseen ja vasta selvästi toissijaisesti lähiliikenteen kehittämismahdollisuuksiin. Eräs 
mahdollinen tulkinta olisi, että Helsingin lähiliikenteen kehittäminen oli 
rautatiehallitukselle pikemminkin strateginen myönnytys kuin tavoite itsessään, joka 




Tutkimukseni on viime kädessä tulevaisuusorientoitunut. Olen pyrkinyt edistämään 
menneiden kehityspolkujen tuntemista, ja samalla kertomaan historian kulun 
indeterministisyydestä sekä tästä seuraavasta mahdollisuudesta valita toisin. Olen tuonut 
esille näkökulmaa, joka korostaa, että teknologisissa järjestelmissä ja niiden 
kehityspolkujen valikoitumisessa on kyse sekä teknis-taloudellisista että sosiaalisista 
tekijöistä. Tulevaisuudentutkimuksessa on viime vuosina puhuttu samassa hengessä 
oppivista järjestelmistä. Sotarauta (1998) kirjoittaakin:  
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”Oppivien järjestelmien korostaminen on nostanut aiempaa voimakkaammin esille 
menneen kehityksen merkityksen nykyiselle ja tulevalle kehitykselle. Ajan kuluessa 
syntyneet instituutiot, toimijoiden muodostamat koalitiot ja eri ilmiöistä ja 
toimintatavoista vakiintuneet tulkinnat asettavat rajat kehitykselle ja kehittämiselle. 
Se mikä on yhdellä alueella mahdollista ja jopa todennäköistä, saattaa jollain toisella 
seudulla olla lähes mahdotonta, koska taakse jääneet polut ovat erilaiset. Tällöin 
tietoinen menneestä polusta irrottautuminen saa erilaisia muotoja erilaisilla alueilla ja 
edellyttää erilaisia toimia” (Sotarauta 1998: 133–143). 
Eurooppalaisissa keskusteluissa on usein viitattu 1990-luvun rautatiereformeista 
alkaneeseen paikallisen raideliikenteen renessanssiin. Pro gradu-tutkielmani viimeisissä 
alaluvuissa pyrin eurooppalaisten esimerkkien avulla valottamaan Turku–Naantali-
rataosan periaatteessa mahdollisia, mutta toistaiseksi toteutumattomia tulevaisuuksia.  
 
 
Kuva 21. Raideliikenteen (rautatiet, metro ja raitiovaunut) prosentuaalinen osuus 
maaliikenteen suoritteesta vuonna 2009 ja keskimääräinen asukastiheys vuonna 2010 
”perinteisesti” Länsi-Euroopaksi mielletyissä maissa. Korrelaatiokerroin (Pearson)  = 
0,20 (UN 2010; EU 2011).   
Raideliikenteen osuus maalla tapahtuvasta henkilöliikenteestä on Länsi-Euroopassa ollut 
2000-luvulla pääsääntöisesti kasvussa, joskin maiden välillä on huomattavia eroja. 
Kuvassa 21 on esitettynä keskimääräisen asukastiheyden ja raideliikenteen 
kulkutapaosuuden (rautateiden henkilöliikenne, metro, raitiovaunut, yksityisradat jne.) 
yhteisvaihtelu 17 länsieurooppalaisessa maassa. Kuvassa näkyvä olematon korrelaatio 
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raideliikenteen merkityksen ja keskimääräisen asukastiheyden välillä osoittaa täysin 
paikkaansa pitämättömäksi tavanomaisen naturalistisen oletuksen, jonka mukaan tehokas 
raideliikenne olisi luonnollinen seuraus korkeasta asukastiheydestä. On tietysti selvää, että 
maiden keskimääräinen asukastiheys on äärimmäisen karkea mittari raideliikenteen 
menestystä tukeville olosuhteille, ja asiaa pohtiva oivaltaneekin nopeasti, että asutuksen 
sijoittuminen ratoihin nähden selittäisi havaittuja eroja jo paljon paremmin. Väestöä 
luontaisesti keskittävät luonnonmaantieteelliset olot tarjoavat kuitenkin yhtä lailla 
epätyydyttävän selityksen: vaikka Sveitsin ja Itävallan huomattavan korkeisiin lukuihin 
vaikuttanee vuoristoisuus yhtenä väestöä laaksoihin keskittävänä tekijänä, on toisaalta 
raideliikenteen osuus niin ikään vuoristoisissa Norjassa ja Kreikassa suhteellisen 
vaatimaton. Ruotsin raideliikenteen kulkutapaosuus on puolestaan Euroopan kärkipäätä 
huolimatta Euroopan harvimpiin kuuluvasta keskimääräisestä asukastiheydestä. Itse 
asiassa keskimäärin harva, mutta muutamiin paikkoihin tihentynyt aluerakenne saattaakin 
tukea raideliikenteen potentiaalia paremmin kuin tasaisesti tiheä. Suomessakin 
rautatieverkko on tunnetusti ollut useimpien pikkukaupunkien ja teollisuustaajamien 
synnyssä merkittävä tai merkittävin kehitystekijä, mikä viittaa paikallisliikenteellä olevan 
hyödyntämätöntä potentiaalia monen rataosan varressa (esim. Laaksonen 2007: 73–75). 
Fysiologiset seikat eivät voi selittää etenkään raideliikenteen kulkumuoto-osuudessa 
tapahtuneita muutoksia. Länsi-Euroopassa 1990-luvulla alkaneen ”raideliikenteen 
renessanssin” taustalla vaikuttaa mm. EU:n ekologisesti kestävän liikennepolitiikan 
tavoite, jossa keskeisenä työkaluna ovat olleet rautatiereformit. Erityisesti paikallisliikenne 
on elpynyt monilla radoilla, joilla liikenne oli näivettynyt minimipalveluksi tai loppunut 
kokonaan. Monopolien näkökulmasta epäkiinnostava paikallisliikenne on elpynyt, kun 
päätäntävalta sen järjestämisestä tai tilaaja-tuottajamallin mukaisesta kilpailuttamisesta on 
yhä useammin siirtynyt maakuntien joukkoliikenneviranomaisille tai muille vastaaville 
paikallisviranomaisille, jotka toimivat paikallisen väestön intressien puolesta sekä ovat 
näitä alueellisesti lähellä. On myös eduksi, että joukkoliikenteen ja yhdyskuntarakenteen 
suunnittelu on samojen toimijoiden hallinnassa. Etenkin seudullisen raideliikenteen 
kontekstissa raideliikenteen korkea osuus liikennejärjestelmässä on poikkeuksetta 
seurausta raideliikenteen ja yhdyskuntasuunnittelun yhteensovittamisesta (mm. Lalive et 
al. 2008; Nash 2008)  
Raideliikenteen kulkumuoto-osuus on kasvanut voimakkaasti esimerkiksi Ruotsissa 
kahden vuosikymmenen aikana toteutetun määrätietoisten kehittämisen seurauksena. 
Läänien paikallisliikenteen seutujunilla (regionaltåg) tehdyt matkustajakilometrit 
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lisääntyivät 148 % vuosina 1991–2010 (Bantrafik 2010). Statens Järnvägar (SJ) jaettiin 
vuonna 1989 rataverkosta vastaavaan viranomaiseen ja liikenneyhtiöön. 
Paikallisjunaliikenteen järjestämisvastuu siirrettiin läänien joukkoliikenneviranomaisille. 
Nämä vastaavat joukkoliikennejärjestelmän suunnittelusta, viestinnästä ja lääninkohtaisen 
seutulippujärjestelmän ylläpidosta, mutta kilpailuttavat toimialueensa 
paikallisraideliikenteen operoinnin (Nash 2008). Pienetkin paikalliset yritykset ovat 
menestyneet tarjouskilpailuissa, koska omaa junakalustoa ei tarvita. Liikenneoperaattorit 
vuokraavat kaluston valtion voittoa tavoittelemattomalta kalustoyhtiöltä. Järjestelyjen 
avulla saavutettu tuntuva kustannushyöty on investoitu liikenteen lisäämiseen. 
Kaukojunaliikenteessä matkustajamäärän kasvu on Ruotsissa ollut merkittävästi 
seutuliikennettä vähäisempää, mutta kiihtynyt viime vuosina, jolloin myös kaukoliikenteen 
rataverkkoa on avattu hallitulle kilpailulle (Bantrafik 2010). 
Saksassa vuonna 1994 tehdyn reformin jälkeen entisistä Saksan liittotasavallan rautateistä 
(DB) ja DDR:n Deutsche Reichsbahnista (DR) muodostettiin Deutsche Bahn AG, joka 
koostuu lukuisista liikennettä hoitavista tytäryhtiöistä, sekä rataverkkoyhtiöstä DB Netz 
AG. Paikallisjunia liikennöivät etupäässä osavaltioiden rahoittamat DB Regio-yhtiöt. DB 
Region tytäryhtiötä ovat myös suurkaupunkien metromaista lähiliikennettä välittävät S-
Bahn -järjestelmät. Kaukoliikenteestä taas vastaa DB Fernverkehr AG, joka kuitenkin on 
viime vuosina saanut etenkin kansainvälisillä reiteillä myös yksityisiä kilpailijoita.  
Perinteisten rautatiemonopolien korkeat rakenteelliset kustannukset ovat keskeinen syy 
siihen, miksi joukkoliikenneviranomaiset (Verkehrsverbund) esimerkiksi Baden-
Württembergin osavaltiossa ovat vuodesta 1994 alkaen ostaneet raideliikennettä 
nettokilpailuperiaatteella (franchising). Tarjouspyynnössä määritellään liikennöitävät reitit 
ja vähintään ajettavat vuorot, kaluston laatuvaatimukset jne., ja kilpailun voittaa 
liikennöitsijä, joka tarjoaa parhaan palvelutason edullisimmalla hinnalla. Kilpailuttamisen 
hyödyt näyttävät korostuvan juuri lyhyillä, suhteellisen korkean väestöpotentiaalin 
linjoilla. Baden-Württembergissä paikallislinjojen liikennetiheys on selvästi noussut 
vuosien 1994 ja 2004 välillä, kasvunopeuden korreloidessa negatiivisesti linjan pituuden ja 
positiivisesti radan varren väestöpotentiaalin kanssa (Lalive et al. 2008: 453–454). 
Tämäkin empiirinen havainto on täysin linjassa aiempana esittämääni tarkasteluun 
monopolin vaikutuksista: rautatieliikenteen monopoli näyttää johtavan kysyntää 
vähäisempään tarjontaan erityisesti lyhyillä linjoilla, joiden varsilla matkustajapotentiaali 
on verrattain korkea.  
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DB:n osavaltiokohtaisten Regio-yhtiöiden ohella rautateiden paikallisliikennettä 
harjoittavat Saksassa nykyisin kymmenet pienemmät operaattorit, joiden historia useassa 
tapauksessa juontaa jo ennen rautatiereformia toimineisiin, seudullista paikallisliikennettä 
hoitaneisiin yksityisiin tai julkisomisteisiin ”erillisratoihin” (Nichtbundeseigene 
Eisenbahn, tästä eteenpäin käytän nimitystä NE-radat). On kuitenkin huomattava, että 
julkisen vallan rooli paikallisliikenteen järjestelyissä ja omistussuhteissa on aivan 
keskeinen. EU:n rautatiepolitiikan keskeinen tavoite on ollut infrastruktuurin ja 
liikennöinnin erottaminen toisistaan (käytännössä vaihtelevin organisatorisin järjestelyin) 
ja uusien operaattoreiden pääsyn edistäminen julkishyödykkeeksi tulkituille rataverkoille. 
NE-radatkin jaettiin Saksan vuoden 1994 rautatiereformissa liikenne- ja 
infrastruktuuriyhtiöihin, joista jälkimmäiset siirtyivät useimmissa tapauksissa osavaltioiden 
omistukseen. Nykyisin liikennöinti liittovaltion ja osavaltioiden ylläpitämällä 
ratainfrastruktuurilla voi siis vaihtelevin järjestelyin olla yksityisten yritysten tai julkisten 
paikallistahojen järjestämää. EU:n yleistä rautatiepolitiikkaa heijastelevien reformien 
seuraus on Saksassakin ollut rautatiekentän huomattava moninaistuminen; muiden 
operaattorien kuin valtiollisen DB Region henkilökilometrituotos on vuodesta 1975 noin 
kuusinkertaistunut (Nichtbundeseigene… 2011). Kuitenkin myös DB Regio on pärjännyt 
kilpailutilanteessa erinomaisen hyvin, sillä sen ja NE-operaattorien liikennetarjonnalla on 
yleensä omanlaisensa profiilit. Leimallista NE-operaattorien liikennöimille radoille on 
mittakaavallinen pienimuotoisuus. Radat ovat tyypillisesti pieniä kaupunkeja ja kyliä 
toisiinsa tai päärataverkkoon yhdistäviä haaroja, joilla paikallisjunia liikennöidään usein 
kevyin dieselkiskobussein tai sähköistetyillä radoilla esimerkiksi raitiotietyyppisin vaunuin 
joskus hyvinkin maaseutumaisessa ympäristössä. DB Regio taas liikennöi etupäässä 
nopeahkoja Regional Express (RE) ja Regional Bahn (RB) -tyyppisiä junia, useimmiten 
osavaltion pääkaupungin ja reuna-alueiden välillä. Nämä pysähtyvät matkalla joko kaikilla 
asemilla (RB) tai vain suuremmissa taajamissa (RE). NE -ratojen liikenne ei siis 
selvästikään ole DB Region junien kanssa kilpailevaa, vaan sitä täydentävää liikennettä, 
joka tukee koko raideliikenteen järjestelmää.  
NE -rautatieliikenteen järjestelyistä kenties tunnetuin esimerkki on Karlsruhen seudun 
erittäin suuren matkustajasuosion saavuttanut duoraitiotiejärjestelmä. Järjestelmän 
liikenneverkko on muodostettu yhdistämällä perinteinen katuraitiotie ja lähijunien (S-
Bahn) rataverkko. Liikkuvana kalustona ovat kapasiteetiltaan suuret raitiovaunut. 
Raitiovaunujunat liikennöivät siis Karlsruhen seudulla niin alueen kaupunkien 
liikekeskusta- ja asuinalueiden kaduilla, kuin liittovaltion omistamalla rautatieverkolla 
kaupunkien välillä. Karlsruhen mallin taustalla on niin ikään raideliikenteen 1950-luvun 
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alun uskottavuuskriisi, jonka ratkaisussa päädyttiin kuitenkin raideliikenteen 
voimaperäiseen modernisointiin sen linja-autoilla korvaamisen sijaan. Institutionaalinen 
edellytys on ollut seudullisen joukkoliikenneviranomaisen, AVG:n (Albtal Verkehrs 
Gesellschaft) perustaminen vuonna 1957 vastaamaan kaupunkiseudullisen raideliikenteen 
suunnittelusta ja koordinoinnista (AVG 2011).  
7.5 Naantalin paikallisjunaliikenteen menneet tulevaisuudet 
tutkimuskirjallisuuden tarjoamien eurooppalaisten esimerkkien valossa  
Olen pitänyt erityisesti saksalaisvaikutteiden sodanjälkeistä korvautumista 
yhdysvaltalaisilla esikuvilla eräänä ratkaisevana kontekstuaalisena tekijänä Turku–
Naantali-rataosan taantumiskehityksessä. Tällä on ollut seurauksensa myöhemmillekin 
suomalaisille tulkinnoille paikallisraideliikenteestä. Laaksosen (2009b) mukaan 
nykyaikaisten kaupunkien kehityksessä on havaittavissa useita rinnakkaisia ja keskenään 
kilpailevia modernisaatioprosesseja (kuten raideliikenteen ja autoliikenteen rinnakkainen 
kehitys). Tiettyinä aikoina ja tietyillä alueilla voidaan jonkin kehitysprosessin suhteen 
(kuten kaupunkiraideliikenteen kehitys) kuitenkin havaita ajallis-paikallisia katkoksia, 
mikä ilmenee jonkin modernisaatioprosessin muuttumisena hegemoniseksi. Ekmanin 
(2003: 117) mukaan Euroopassa nähdäänkin toisen maailmansodan jälkeen kaksijakoinen 
suhtautuminen raitioteihin (jonka voinee olettaa heijastavan laajemminkin suhtautumista 
ainakin kevyeen raideliikenteeseen). Ranskassa ja Britanniassa raitiotiejärjestelmät 
lakkautettiin paikallisten viranomaisten kielteisen asenteen ja raitioteitä suosimattoman 
yleisen mielipiteen myötä. Sen sijaan monissa saksalaisissa, hollantilaisissa, sveitsiläisissä, 
itävaltalaisissa ja muissa keskieurooppalaisissa kaupungeissa raitiotiet säilyivät ja monissa 
tapauksissa niitä kehitettiin voimaperäisesti (vaikka tieverkkoakin kehitettiin luonnollisesti 
samanaikaisesti). Tämä kehityslinja ei jäänyt kokonaan huomaamatta Suomessakaan. 
Esimerkiksi Turun liikennelaitoksen johtaja Pentti O. Savolainen raportoi Turun 
Sanomissa 4.10.1955 Napolin joukkoliikennekonferenssista ja Euroopassa orastavasta 
esikaupunkiratojen renessanssista: 
 
”[v]aikeuksia … [on] jo havaittavissa kaikkialla maailmassa yksityisten 
moottoriajoneuvojen lukumäärän ja niin muodoin pysäköintitilantarpeen jatkuvasti 
kasvaessa (…) Kun kaupunkien keskiosat eli ns. city on yleensä vanhin osa 
kaupunkia ja siten myös sen kadut ovat kaikkein ahtaimmat, on kehitys vienyt siihen, 
että raitiotiet väistyvät keskikaupungilta ja siirtyvät laita-alueille muuttuen 
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esikaupunkiradoiksi. Siinä tehtävässä ne ovat esim. saksalaisten kokemusten mukaan 
voittamattomia (…) Ruhrin tärkeä teollisuusalue on oikea raitiovaunujen luvattu maa 
– siellä ajetaan raitiovaunuilla kaupungista toiseen eikä vain kaupunkien sisällä. 
Raitiovaunujen rakennustekniikka on viime vuosina kehittynyt niin suopeasti, että 
uskalletaan jo ennustaa raitiovaunujen renessanssia. Hyvin hoidettu kaupungin 
sisäinen liikenne katsotaan ulkomailla erittäin tärkeäksi ja kaupungin asukkaiden 
viihtyisyydelle välttämättömäksi tekijäksi joka rinnastetaan sellaisten 
välttämättömyyksien kanssa kuin vesi ja sähkö esim. ovat.” 
 
Mm. Tukholmassa ja Turussa katuraitiotiet kuitenkin tunnetusti lakkautettiin 1960- ja 
1970-lukujen taitteeseen mennessä. Suhtautumisella raitioteihin on näkemykseni mukaan 
ollut merkitystä myös paikallisjunaliikenteen tulevaisuuden valikoitumiselle, sillä 
välttämätön ehto paikallisen raideliikenteen kehittymiselle autoliikenteen vaihtoehtona 
näyttää olevan paikallistason (kunnallinen, seudullinen tai maakunnallinen) intressi. 
Thomas Ekmanin (2003: 43) mukaan keskeistä raideliikenteen lasku- ja nousukausille on 
1900-luvulla ollut liikenteen raidesidonnaisuuden arvottaminen positiivisesti tai 
negatiivisesti. 1950-luvulla yhdyskuntasuunnittelussa vaikutusvaltaisiksi aatesuuntauksiksi 
nousseiden yhdysvaltalaisvaikutteisten modernismin ja laskennallista rationaalisuutta 
korostaneen funktionalismin ajatuskulut pitivät liikenteen raidesidonnaisuutta 
autoliikenteen haittatekijänä (jolloin erityisen suorassa konfliktissa autoliikenteen kanssa 
oli perinteinen katuraitiotie), kun taas humanistiset yhdyskuntasuunnitteluvirtaukset ovat 
1970- ja 1980-luvuilta lähtien kääntäneet tulkinnan päälaelleen. Funktionalistinen 
rationalismi suhtautui rakennettuun ympäristöön korostetun välineellisesti liikennetilana, ja 
niinpä esimerkiksi ajatus katutilan viihtyisyydestä menetti merkityksensä liikenteellisen 
tehokkuuden korostuessa (Ekman 2003: 69). Humanististen arvojen korostuessa 
kaupunkiympäristön esteettisellä laadulla puolestaan nähtiin jälleen itseisarvoa, jolloin 
joukkoliikenteen raidesidonnaisuus ja siihen liittyvät tekijät, kuten paikallinen 
saasteettomuus, rauhallisempi ääniympäristö ja tiivis ”sosiaalinen” kaupunkirakenne 
tulkittiin jälleen myönteisessä valossa. 
Eurooppalaisten esimerkkien valossa on siis pidettävä hyvin epätodennäköisenä 
mahdollisuutta, että valtionrautatiet olisi omasta aloitteestaan pitänyt kiinnostavana Turku–
Naantali-liikenteen (tai esimerkiksi heilurilinjan Paimio–Turku–Naantali) kehittämistä 
autoliikenteen kanssa kilpailukykyiselle tasolle. Eräs mielenkiintoinen heikko signaali 
sisältyy kuitenkin Valtionrautateiden organisaatiokomitean vuonna 1959 julkaistuun 
mietintöön. Vastoin vallitsevaa näkemystä, joka suosi paikallisjunaliikenteen supistamista 
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keinona rautateiden kannattavuuden parantamiseen, uskoi komitea “positiivisiin” keinoihin 
itse paikallisjunaliikenteen modernisoimiseksi. Organisaatiokomitea korosti mietinnössään 
liikenteenohjauksen automatisoinnin ja keskittämisen sekä liikenteen 
käyttövoimaratkaisujen ensisijaisuutta kustannussäästöjen saavuttamisessa 
(Valtionrautateiden... 1959: 21). Lisäksi organisaatiokomitea totesi, että sähköistäminen 
tulisi aloittaa nimenomaan paikallisliikenteestä:  
 
”Sähkökäyttö on osoittanut ulkomailla saatujen kokemusten mukaan erittäin 
taloudelliseksi linjoilla, joiden liikennetiheys on riittävän suuri … Olisi myös 
tärkeätä, että käytettävä kuljetuskalusto (erityisesti henkilövaunut ja vetovoima) 
sopeutettaisiin kapasiteetiltaan mahdollisimman hyvin vastaamaan liikennettä”  
(Valtionrautateiden... 1959: 21–22).  
 
Kuitenkin pääkaupunkiseudun lähiliikenteen sähköistämisen ja Kauklahti–Kirkkonummi-
rataosan kehityksen käsittelyn yhteydessä osoitin, että ajatus ”erillisradan” 
sähköistämisestä henkilöliikenteen tarpeisiin oli varsin selvästi yhteensopimaton 
valtionrautateiden organisaatiokulttuurissa vallitsevan itseymmärryksen kanssa. Toisaalta 
Naantalin radan sähköistämättömyys on tuskin ollut liikenteen kohtalon kannalta kovin 
merkittävä kysymys (tätä vastaan puhuvat mm. lukuiset saksalaiset esimerkit 
dieselkäyttöisistä NE-radoista), vaikka sähköliikenne yleensä mahdollistaakin paremman 
palvelutason ja taloudellisemman liikennöinnin. On kuitenkin erittäin tyypillistä, että 
lyhyet, tiheäliikenteiset haararadat ovat Keski-Euroopassa olleet valtiollisen 
monopolioperaattorin sijaan esimerkiksi kaupunkien tai aluehallintojen omistamien 
yritysten tai liikelaitosten liikennöimiä. Keskieurooppalaisten kokemusten (esim. Saksan 
Karlsruhen seutu) perusteella on käynyt ilmi, että kunnallinen liikennöinti valtion 
rataverkolla ja jopa kunnallisen raitiotieverkon fyysinen integrointi valtion rataverkkoon 
on teknisesti täysin mahdollista (AVG 2011b).  
Samalla on ilmeistä, että suurimmat esteet Naantalin paikallisradan kehittämiselle 
kunnallisesta tai maakunnallisesta aloitteesta olivat 1950-luvulla sosio-kulttuurisia. 
Esimerkiksi Turun liikennelaitoksen johtaja Pentti O. Savolainen ajoi 1950-luvulla Turun 
raitioteiden kehittämistä keskieurooppalaisten esikuvien mukaiseksi pikaraitiotieksi. 
Autoliikenteestä omille väylilleen erotettua raitiolinjastoa kaavailtiin laajennettavaksi 
keskusta-alueelta esikaupunkeihin, sisältäen ehdotuksen myös pikaraitiolinjasta Raisioon 
(Laaksonen 2009a). Myös asemakaava-arkkitehti Olavi Laisaari esitti Turun yleiskaavassa, 
että Turun raitiotielinjat saatettaisiin 1980-luvun alkuun mennessä muuttaa seudullisiksi 
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pikalinjoiksi (Laisaari 1952: 68). Silti suunnitelmissa on voimakkaasti kunnallinen 
painotus, eikä mahdollisuutta liikennöintiin valtion rataverkolla esimerkiksi Turun 
liikennelaitoksen toimesta (VR:n liikennemonopolin kyseenalaistamista rautatieverkolla) 
ole todennäköisesti pohdittu ainakaan painettuihin lähteisiin kirjattuna mahdollisuutena.  
Turun seudulle perinteisesti vaikutusvaltaisen esikuvan, Tukholman, esikaupungistumisen 
kehityskulut olivat tulleet vahvasti kytketyksi raideliikenteeseen, erityisesti 
esikaupunkiraitioteiden ja nämä suurelta osin myöhemmin korvanneen Tunnelbana-
pikaradan (metron) kehitykseen jo 1900-luvun alkupuoliskolla (Ekman 2003: 91–92; 121–
124). Tunnelbanasta huolimatta Tukholman seudulla säilyi myös useita kevyempiä, 
teknisesti erillisiä esikaupunkiratoja (Roslagsbanan, Lidingöbanan, Nockebybanan, 
Saltsjöbanan), jotka tarjoavat erään esikuvan Naantalin liikenteen mahdollisesta, mutta 
toteutumattomasta kehityspolusta. Näyttää kuitenkin selvältä, että tällaisten kevyiden 
esikaupunkiratojen kehittäminen olisi ollut 1950-luvun modernistisessa 
suunnitteluilmapiirissä vaikeaa, sillä näiden säilyminenkin Tukholman seudulla toteutui 
vasta pitkällisen kamppailun tuloksena. Vuonna 1941 tehdyn Tunnelbanan 
rakentamispäätöksen keskeinen motiivi oli katutilan vapauttaminen joukkoliikenteeltä 
autoille, ja kevyiden esikaupunkiratojen kehittämispyrkimystä selvästi voimakkaampana 
esiintyi myös tahtoa näiden integroimiseksi Tunnelbanaan (Ekman 2003: 121–126).  
Tukholman läänin joukkoliikenneviranomainen SL (Storstockholms lokaltrafik) 
perustettiin vuonna 1967, jolloin Tukholman läänin joukkoliikenne kokonaisuudessaan 
siirtyi yhden sateenvarjo-organisaation hallintaan (Ekman 2003: 180). Päätöksen 
seurauksena voimistui tendenssi raskaan raideliikenteen suosimiseen ja laajentamiseen 
mittakaavaetujen vuoksi. Erillisradat, jotka eivät olleet osa Tunnelbanaa eivätkä Ruotsin 
valtionrautateiden lähijunaverkostoa (Pendeltåg), esitettiin 1960- ja 1970-lukujen taitteessa 
joko korvattavaksi Tunnelbanalla tai linja-autoilla. Tunnelbanan laajennuksilla 
suunniteltiin korvattavan kapearaiteinen, Tukholman itäiseltä asemalta läänin pohjoisosiin 
liikennöivä Roslagsbanan, raitiovaunuin Ropstenistä Lidingön saarelle liikennöitävä 
Lidingöbanan sekä Slussenista Nackan Saltsjöbadeniin liikennöivä Saltsjöbanan. Noin 
kuuden kilometrin mittainen raitiotie Alvikin ja Nockebyn välillä, Nockebybanan, taas 
ehdotettiin lakkautettavaksi ja sen liikenne korvattavaksi linja-autoilla (Ekman 2003: 193–
196). Nockebybananin korvaamisesta linja-autoin vuonna 1979 julkaistu selvitys lausui 
johtopäätöksenään taloudellisten syiden puhuvan ”yksiselitteisesti” linja-autovaihtoehdon 
puolesta. Kuitenkin SL:n hallitus päätti lopulta, että rata säilytetään ja sen vaunukalusto 
kunnostetaan.  
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Tukholman erillisratojen lakkautusyritykset 1960-luvun lopulta 1970-luvun loppuun siis 
epäonnistuivat, lukuun ottamatta Roslagsbananin pohjoisosan vuonna 1975 toteutunutta 
lakkautusta. Lakkautussuunnitelmia puolustivat maakäräjillä SL:n virkamiesjohto ja sitä 
tukevat sosiaalidemokraatit, kun taas kaikki muut puolueet ja paikallinen mielipide 
kunnissa, joiden alueilla radat liikennöivät, puolustivat niiden säilyttämistä (Ekman 2003: 
199). Ekman katsookin, että nämä Tunnelbanaa ja Pendeltågia kevyemmät 
esikaupunkiradat säilyivät pääasiassa, koska niiden lakkautussuunnitelmat viivästyivät aina 
siihen hetkeen asti, jolloin sekä yhteiskunnan laajempi konteksti (arvoilmasto), että SL:n 
toimintaa rajoittava reunaehtokonteksti olivat jo muuttuneet. Muutosta voisi kutsua 
teknokratian murenemis- tai demokratisoitumisprosessiksi. Ympäristötietoisuuden ja 
poliittisen aktivismin nousu sekä joukkoliikenteen organisaatiomuutokset, jotka lisäsivät 
Tukholman läänin kuntien ja niiden asukkaiden vaikutusmahdollisuuksia, vaikuttivat 
kaikki yhdessä muutokseen (Ekman 2003: 198). Sen sijaan SL:n organisaatiokulttuurissa 
korostui vielä 1970-luvun lopussakin sama liikennetaloudellinen näkökulma, joka oli 
johtanut mm. raitioteiden lakkautuksiin (Ekman 2003: 199–200). Kevyen raideliikenteen 
säilymiseen ja kehittymiseen johtava tulevaisuuspolku tuli kuitenkin tällöin valituksi, 
johtuen juuri muutoksista ympäröivän yhteiskunnan arvoissa sekä 
päätöksentekorakenteissa, jotka mahdollistivat näiden kansalaisyhteiskunnasta nousseiden 





Empiirisessä tarkastelussani olen keskittynyt ajanjaksoon 1940-luvun lopusta 1960- ja 
1970-lukujen taitteeseen. Tämän ajanjakson jälkeen tulkinnat raideliikenteestä ovat 
Turunkin seudulla muuttuneet olennaisesti myönteisemmiksi. Edellä tarkastelin jo niitä 
yhteiskuntataloudellisia ja ympäristölähtöisiä argumentteja, joilla paikallisraideliikennettä 
nykyisin puolustetaan. Lisäksi raideliikenteen on osoitettu, etenkin autoistuneissa 
olosuhteissa, houkuttelevan matkustajia selvästi linja-autoliikennettä paremmin (mm. 
Tennyson 1989; Loo et al. 2010). Todennäköisesti paikkansa pitävä johtopäätös onkin, että 
joukkoliikenteen käyttö Turku–Naantali-ratakäytävässä on nykyään selvästi alemmalla 
tasolla, kuin jos palvelutasoltaan riittävä paikallisjunaliikenne Turun ja Naantalin välillä 
olisi säilynyt. Pyrkimykset paikallisjunaliikenteen palauttamiseksi Turun seudulle ja 
paikallista rautatieliikennettä koskevien demokraattisten päätöksentekorakenteiden 
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luomiseksi ovatkin tutkimusajanjakson jälkeen jatkuvasti voimistuneet. Turun yleiskaavan 
1976 ohella paikallisjunaliikenteen palauttamista on esitetty ainakin Varsinais-Suomen 
raideliikenneselvityksessä (2000) ja Varsinais-Suomen liikennejärjestelmäsuunnitelmassa 
(2007). Varsinais-Suomen liitto on ilmoittanut ”toimivansa aktiivisesti 
paikallisjunaliikenteen saamiseksi Varsinais-Suomen radoille” (Varsinais-Suomen liitto 
2012). Hieman ennen tämän tutkielman valmistumista julkaistiin myös Turun 
kaupunkiseudun rakennemalli 2035, jossa esitetään pikaraitioteiden ohella 
paikallisjunaliikenteen palauttamista Naantalin radalle osana laajempaa suunnitelmaa 
työssäkäyntialueen kattavasta paikallisjunaliikenteestä (Turun kaupunkiseudun… 2012: 
46).  
Raideliikennettä koskevien tulkintojen muutokset 1950-luvulta 2000-luvulle ovat 
erinomainen osoitus siitä, miten rationaalisimmiksi tai parhaiksi markkinoidut 
kehittämislinjaukset voivat olla ”objektiivisesti parhaita” vain suhteessa tavoiteltavaksi tai 
torjuttaviksi katsottuihin tulevaisuudenkuviin, joiden arvottamiselle ei ole arvopäämääristä 
riippumattomia kriteereitä. On myös selvää, että eräs keskeinen ulottuvuus liittyy 
raideliikenteen ja toisaalta autojärjestelmän ajassa muuttuviin esteettisiin arvostuksiin, 
vaikka näillä ei olekaan yhteiskunnallisessa argumentaatiossa merkittävää roolia. Näiden 





Pro gradu- työssäni olen pyrkinyt ymmärtämään Naantalin paikallisjunaliikenteen 
taantumista menneiden tulevaisuuksien ja kompleksisuuden näkökulmien kautta. Tässä 
historiallinen selittäminen katsotaan mahdottomaksi, mutta ilmiöitä voidaan (aina 
epätäydellisesti ja osittaisesti) ymmärtää tulkitsemalla toimenpiteitä motivoineita 
tulevaisuudenkuvia ja näissä ilmenevää ajan henkeä.  
Naantalin paikallisjunaliikenteen taantuminen oli selvästi kompleksinen prosessi, johon 
reunaehtokontekstina vaikuttivat tie- ja linja-autoliikenteen kilpailu ja kehitysnäkymät. 
Tieliikenteen kilpailu ei kuitenkaan kausaalisesti aiheuttanut paikallisjunaliikenteen 
taantumista Turku–Naantali-välillä, vaan pääasiallisena toimijana lakkautuskehityksessä 
voidaan pitää rautatiehallitusta. Erityisesti tariffien korotukset ja junaliikenteen 
palvelutasoa heikentänyt hiljaisen ajan vuorojen karsiminen kiihdyttivät kumulatiivisesti 
junaliikenteen syrjäytymistä liikennejärjestelmässä. Arkistolähteiden perusteella voidaan 
sanoa, että rautatiehallitus myös pyrki itse edistämään paikallisjunaliikenteen 
matkustajamäärän vähenemistä. Erityisen selvänä tämä pyrkimys ilmenee 1960-luvun 
loppupuolella. Tämä käyttäytymispiirre on ollut tyypillinen rautatiemonopoleille kaikkialla 
Euroopassa, ja sen voidaan katsoa ilmentävän monopolivoiton tavoittelua organisaation 
tehottomuuden ”paikkaamiskeinona”. 
Turku–Naantali-paikallisjunaliikenteen lakkauttaminen ei siis ollut väistämätön 
kehityskulku, eikä siinä ollut ensisijaisesti kyse vähäisestä matkustajakysynnästä, vaan 
liikenteen heikosta tuottavuudesta suhteessa valtionrautateiden korkeisiin kustannuksiin. 
Tähän voidaan nähdä kolme keskeistä syytä: 1) tulkinta rautateistä luonnollisena 
monopolina, joka sisälsi näkemyksen liikenneväylän ja liikennevälineen 
erottamattomuudesta eli vastuun rahoittaa väylien ylläpito liikennetuloilla, 2) 
monopoliorganisaation taloudellinen tilanne sotien jälkeen, organisaation korkeat 
henkilöstökulut ja muut kiinteät kustannukset ja 3) kevyeen paikallisjunaliikenteeseen 
sopimaton kalusto. Selvää tulevaisuuden valintaa edustaa paikallisjunaliikenteen 
modernisoimismahdollisuuden jättäminen käyttämättä (Dm6- ja Dm7-kiskobussit olisivat 
tarjonneet tähän välittömän, ensi vaiheen teknisen ratkaisun). Paikallisjunaliikenteen 
tarjonta Turku–Naantali-rataosalla jäi vuodesta 1955 alkaen selvästi alle potentiaalisen 
matkustajakysynnän. Radan varren väestöpotentiaali oli jo tuolloin kohtuullisen suuri, 
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eivätkä junaliikenteen toteutuneetkaan matkustajamäärät olleet aivan vähäisiä. Esimerkiksi 
pääkaupunkiseudun lähiliikenteen matkustajamäärien ja Kauklahti–Kirkkonummi-rataosan 
yhdyskuntarakenteen kehitys sekä tutkimuskirjallisuuden eurooppalaiset esimerkit 
todistavat selvästi palvelutasoltaan hyvän raideliikenteen vetovoimasta ja raideliikenteen 
kehittämishankkeiden kyvystä synnyttää uutta matkustajakysyntää. 
Kansainvälinen kokemus on osoittanut, että paikallisen raideliikenteen kehittyminen 
edellyttää poikkeuksetta paikallisten toimijoiden päätäntävaltaa liikenteen järjestelyihin. 
Toisaalta raideliikenne ja sen mahdollisuudet jäivät selvästi katveeseen Turun seudun 
yhdyskuntasuunnittelussa 1950-luvulla. Tuolloin omaksuttuun modernisaatiopoliittiseen 
konsensukseen kytkeytyvässä vaikutusvaltaisessa tulevaisuudenkuvassa Yhdysvaltojen 
esikuvan mukainen henkilöautoistuminen nähtiin hyvinvoinnin ja edistyksen tavoiteltavana 
tunnusmerkkinä. Paikallisjunaliikenteen lakkauttamista Turku–Naantali-rataosalla 
vastustivat erityisesti radan varren asukkaat sekä Raision ja Naantalin mlk:n 
kunnanvaltuutetut ja –hallitukset, mutta demokraattisia vaikutusmahdollisuuksia 
rautatiehallituksen päätöksiin ei näillä ollut. Lounais-Suomen aluesuunnitelmaan liittyvä 
seututason liikennesuunnittelu, jota myös Raision keskuslähiön rakennuskaava ilmensi, 
edusti selvästi teknokraattisempaa asiantuntijavallan käyttöä. Suunnitteluammattilaisten 
piirissä henkilöautoistuminen näyttäytyi houkuttelevana tulevaisuusvisiona, joka kuitenkin 
pyrittiin oikeuttamaan objektiivisena välttämättömyytenä.  
Paikallisjunaliikenteen lakkauttaminen Turku–Naantali-välillä oli selvästi 
epädemokraattinen prosessi. Pääkaupunkiseudun ja eurooppalaisten kokemusten mukaan 
paikallisliikenteen säilyminen tai elpyminen ei todennäköisesti tapahdu rautatiemonopolien 
omasta aloitteesta. Suotuisa kehitys näyttää poikkeuksetta edellyttävän sekä paikallista 
poliittista tahtoa, että sen toteutumista tukevia paikallistasoisia rakenteita. 
Paikallisraideliikenteen 1960-luvun ja 1970-luvun taitteessa alkanut renessanssikehitys 
voidaan myös oman aineistoni valossa tulkita eräänlaisen demokratisoitumisen ja 
teknokratian murenemisen ilmentymänä. Demokratisoitumisen myötä myönteinen tulkinta 
paikallisjunaliikenteestä eteni myös aluehierarkiassa alhaalta ylös. Tämä kehitys eteni 
1970-luvulta alkaen pääkaupunkiseudulla ja Turun seudulla ensin paikalliselta tasolta 
(junien käyttäjät ja heidän edustajansa kunnanhallituksissa ja -valtuustoissa) ”ylös” 
seudullisiin institutionaalisiin rakenteisiin (mm. kuntien yleiskaavoihin sisältyvät 
seudulliset näkemykset, Varsinais-Suomen liiton suunnitelmat).  
Kaikki päätöksenteko pyrkii vaikuttamaan tulevaisuuteen ja on siten perustavasti 
arvosidonnaista. Paikallisraideliikenteen positiivisia ulkoisvaikutuksia on korostanut 
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erityisesti 1960–1980-luvuilla syntynyt arvoilmasto, jossa ovat korostuneet mm. 
ympäristöekologiset ja urbaaniin miljööseen liittyvät arvot. Paikallinen 
(henkilö)raideliikenne on nähty strategiseksi välineeksi nämä arvot huomioivan 
yhdyskuntasuunnittelun palveluksessa, ja lisäksi raideliikennettä on pyritty edistämään sen 
havaitusti korkean matkustajasuosion vuoksi. Yhä useammin on myös huomattu, että 
yhdyskuntarakenteen ja liikennejärjestelmän ekologinen, sosiaalinen ja pitkän tähtäimen 
taloudellinen kestävyys eivät päämäärinä ole välttämättä yhteneviä rautatiemonopolin 
liiketaloudellisen edun kanssa. Valtakunnallisen rautatiejärjestelmän ”kovinta ydintä”, 
valtionrautateiden ja sen seuraajan, VR-konsernin systeemikulttuurisia näkemyksiä ei 
demokratisoitumiskehitys Turun seudulla – tai muillakaan Suomen keskisuurilla 
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Keskikuormitus on teoreettinen mittaluku, jota yleisesti käytetään joukkoliikenteen 
linjakohtaisen matkustajakuormituksen kvantifioinnissa. Se siis mittaa keskimääräisen 
yhdensuuntaisen junavuoron keräämää matkustajakuormaa laskennallisesti jaettuna koko 
reitin pituudelle. Vuositasoinen keskikuormitus saadaan jakamalla reitin matkustajien 
vuoden aikana yhteensä matkustamat kilometrit (matkustajakilometrit) reitin junien 
yhteensä vuodessa kulkemilla kilometreillä (junakilometrit). Laskukaava on periaatteessa 
hyvin yksinkertainen: Keskikuorma = Hkm (yht) / Jkm (yht) 
 
Keskikuormitusarvioni pohjana ovat vuoden 1954 rautatietilastossa ilmoitetut 
seisakekohtaiset lähteneiden matkojen ja henkilökilometrien määrät ja rataosakohtaiset 
junakilometritiedot (SVT 1954: 47; 62–64). Keskikuormituksen arvioimisessa suurin 
epävarmuustekijä onkin, että sen laskemiseksi olisi tiedettävä kuljettujen matkojen pituus, 
mikä edellyttäisi tietoa myös matkojen määräasemista. Tällaista tietoa ei ole saatavilla 
yksinomaan Naantali–Turku-rataosan osalta. Rautatietilastossa 1954 on tilastoitu kunkin 
liikennepaikan matkustajanousut ja lähteneiden matkustajien henkilökilometrit yhteensä. 
Tätä tietoa ei kuitenkaan voi käyttää sellaisenaan, sillä määrässä ovat mukana myös 
matkat, jotka ovat päättyneet Turku–Naantali rataosan ulkopuolelle. Vertailukohdaksi 
näille olen ensinnäkin laskenut jokaiselta liikennepaikalta lähteneille matkoille 
henkilökilometrimäärän sillä oletuksella, että kaikki matkat olisi tehty Turkuun. Olen siis 
kertonut tietyn liikennepaikan tilastoidut matkustajanousut liikennepaikan sadan metrin 
tarkkuudella ilmaistulla kilometrietäisyydellä Turusta. Seuraavaksi olen verrannut näin 
saatuja henkilökilometrejä liikennepaikan todellisiin, tilastoituihin henkilökilometreihin.  
 
Erityisesti suurilla liikennepaikoilla Naantalissa ja Raisiossa tilastoitu 
henkilökilometrimäärä on ollut merkittävästi suurempi vertailuarvoa ”kaikki matkat 
alkavat tai päättyvät Turussa”, mikä kertoo näiden liikennepaikkojen merkityksestä 
kaukoliikennematkojen lähtöasemina. Luolalassa, Paikkarissa ja Kerrolassa 
henkilökilometrikertymä jää puolestaan alle oletusarvon ”kaikki matkat alkavat ja 
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päättyvät Turussa”, mikä kertoo näiltä liikennepaikoilta tehtyjen matkojen hyvin 
paikallisesta luonteesta. Etenkin Naantalin kupeessa sijaitsevan Luolalan toteutunut 
henkilökilometrimäärä on ainoastaan 58% vertailuarvosta. Voidaan siis päätellä, että 
huomattava osa Luolalan matkoista on pikemminkin tehty alle kilometrin päässä 
sijaitsevaan Naantalin keskustaan.  
 
Keskikuormituksen arvioinnin pohjaksi olen varovaisuusperiaatteen nimissä valinnut 
kunkin liikennepaikan osalta (tilastoidusta ja arvioidusta) pienemmän 
henkilökilometriluvun. Näihinkin henkilökilometrimääriin sisältyy edelleen harhaa. Myös 
pienempien seisakkeiden henkilökilometrilukuihin, vaikka matkat eivät tilastoitujen 
henkilökilometrien perusteella olisi keskimäärin yltäneet edes Turkuun asti, sisältyy 
Turkua pidemmällekin tehtyjä matkoja, jotka nostavat henkilökilometrikertymää. Lisäksi 
ei tietenkään voida olettaa kaikkien rataosan sisäistenkään matkojen suuntautuneen edes 
Turkuun asti. Arvioimani keskikuormituksen 25–32 vaihteluväli riippuukin sen kertoimen 
arvon valinnasta, jolla arvionvaraisesti vielä lopuksi deflatoin tämän perusoletuksen 
tuottamaa henkilökilometrimäärää. Pienensin edellä tavoin laskettua henkilökilometrien 
summaa a) 30 prosentilla (siis kertomalla 0,7:llä), joka tuottaisi keskikuormituksen 25 
matkustajaa, ja b) 10 prosentilla (kertomalla 0,9:llä), joka tuotti arvioiduksi 
keskikuormitukseksi 32 matkustajaa. Näillä kertoimilla pienennetty summa sisälsi myös 
niiden liikennepaikkojen henkilökilometrit, joiden summa rautatietilaston mukaan oli jo 
valmiiksi odotusarvoa ”kaikki matkat alkavat tai päättyvät Turussa” pienempi. Arvioni on 
siis varsin varovainen, mutta tarkoituksenani olikin pyrkiä arvioimaan kohtuullisen 
luotettavasti vähimmäistaso, jonka alle toteutunut keskikuormitus ei suurella 
todennäköisyydellä ole voinut ainakaan jäädä.  
 
Keskikuormituksen laskemiseen sisältyy edellä mainitun matkojen pituuden arvioimisen 
ohella kaksi muuta keskeistä ongelmaa. Ensinnäkin, Ihalassa ja Raisiossa pysähtyivät 
myös Uudenkaupungin suuntaan matkaavat junat. Turkuun suuntautuvien matkojen 
kohdalla voidaan varmasti riittävällä tarkkuudella olettaa, että näiden liikennepaikkojen 
matkustajakysyntä on ohjautunut juniin suunnilleen eri suuntien vuorotiheyksien 
osoittamassa suhteessa. Koska selvästi suurin osa oli Naantalin vuoroja, tämä tarkoittaisi, 
että Turun suuntaan mentäessä Raisiosta noin 75% ja Ihalasta noin 85% matkustajista olisi 
noussut Naantalista tulevaan junaan. Olen siis Raision ja Ihalan osalta deflatoinut em. 
oletusarvoa Uudenkaupugin junavuorojen prosentuaalisella osuudella.  
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Toiseksi, ongelma on myös Turusta Naantalin radan liikennepaikoille suuntautuvien 
matkojen osuuden arviointi, sillä rautatietilastossa on ilmoitettu ainoastaan kaikki Turusta 
lähteneet matkat. Päädyin Turun nousumäärän arvioimisessa seuraavaan menettelyyn: 
laskin ensin Naantalin radan liikennepaikoilta lähteneiden matkustajien yhteismäärän 
prosentuaalisen osuuden kaikista Turun liikennealueelta lähteneistä matkoista. Tämän 
jälkeen laskin vastaavan osuuden Turun aseman tilastoiduista lähdöistä, joista olin jo 
ennen toimitusta vähentänyt Turun liikennealueen ulkopuolelle suuntautuneiden matkojen 
osuuden (8% v.1954). Näin saatu Naantalin radan liikennepaikoille suuntautuneiden 
matkojen arvioitu määrä olisi 191388 matkaa vuonna 1954, joka olisi noin 22% Naantalin 
nousumäärää suurempi (SVT 1954: 63–64; 82–83). Koska Turun on täytynyt olla 
tämänkin rataosan matkojen tärkein lähtöasema, tuntuisi arvio suuruusluokaltaan oikealta.  
 
Turusta Naantalin suuntaan tehtyjen nousujen teoreettiset henkilökilometrit arvioin 
kertomalla edellä laskettujen, kertoimilla deflatoitujen henkilökilometrien tuottamilla 
matkojen keskipituuksilla 7,7 kilometriä (70% matkoista tehty Turkuun) ja 9,8 kilometriä 
(90% matkoista tehty Turkuun). Matkustajanousujen arvioitu määrä yhtä Turku–Naantali-
junavuoroa kohden oli 46 matkustajaa vuonna 1954. Tämän olen laskenut jakamalla 
liikennepaikkojen tilastoitujen nousujen summan vuotuisten junavuorojen määrällä. 
Raision, Ihalan ja Turun nousumäärien kohdalla olen käyttänyt samaa arviointimenettelyä 
kuin keskikuormituksen laskemisessakin.  
  
 
